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ABSTRAK 
Nama Penyusun : Siti Rifa Rusydah Jr. 
NIM   : 60800115015 
Judul Skripsi   : Pengaruh Kemacetan Lalu Lintas pada Simpang Empat Terhadap Pola 
Pergerakan 
Daerah Sekitarnya (Studi Kasus Jalan Perintis Kemerdekaan, Jalan Dg. Ramang, 
dan Jalan Batara Bira) 
 
Kota Makassar merupakan salah satu kota terbesar di Indonesia bagian Timur dengan tingkat 
penduduk tinggi yang tercatat sebanyak 1.489.011 jiwa pada Tahun 2017 (BPS Kota Makassar), 
juga merupakan ibukota Provinsi Sulawesi Selatan dengan permasalahan transportasi yang 
kompleks. Masalah yang terjadi akibat dari jumlah kendaraan pribadi yang terus meningkat, 
pertumbuhan kendaraan bermobil di Kota Makassar sebesar 14 % - 15% tiap tahunnya dan tidak 
dibarengi dengan pertumbuhan dan pemeliharaan ruas jalan, serta diperparah dengan kesadaran 
pengendarah yang rendah mengenai aturan lalu lintas sehingga dampaknya menimbulkan kemacetan 
yang tinggi. Penelitian ini berlokasi di simpang empat yang berada di Jalan Perintis Kemerdekaan, 
Jalan Dg. Ramang, dan Jalan Batara Bira, penelitian ini bertujuan untuk menganalisis dan 
menjelaskan faktor faktor yang berpengaruh akibat terjadinya kemacetan lalu lintas terhadap daerah 
sekitar simpang. Metode analisis yang digunakan yakni tingkat pelayanan simpang, tingkat 
pelayanan ruas jalan, analisis chi kuadrat, analisis uji kontigensi, dan analisis deskriptif kualitatif. 
Berdasarkan hasil analisis diperoleh bahwa tingkat pelayanan pada simpang membutuhkan 
penanganan terhadap simpang (>0.75) baik itu pada hari kerja dan hari libur karna berpengaruh 
terhadap pola pergerakan yakni pada aspek besar biaya, kerugian bahan bakar minyak, tingkat 
kenyamanan, tingkat strees, tingkat kebisingan, dan tingkat polusi. Alternatif penanganan yang 
dilakukan yakni manajemen lalu lintas, perbaikan sistem parkir, dan pembatasan usia kendaraan.   
Kata Kunci : Pelayanan Simpang, Pola Pergerakan 
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BAB I 
PENDAHULUAN 
A. Latar Belakang 
Perkembangan wilayah, khususnya pada daerah perkotaan terus mengalami 
pertumbuhan yang sejalan dengan meningkatnya kebutuhan penduduk akan ruang 
dan mobilitasnya. Pentingnya sarana dan prasarana transportasi dalam 
pembangunan serta pengoperasiannya, membutuhkan suatu manajemen lalu lintas 
yang dikelolah secara efektif dan efisien agar dapat berjalan secara optimal. Namun, 
permasalahan keseharian transportasi tidak dapat dielakkan lagi, akibat dari 
pertumbuhan sarana transportasi yang jauh lebih cepat jika dibandingkan dengan 
pertumbuhan prasarana jalan yang menyebabkan gangguan terhadap arus lalu lintas 
serta implementasi kebijakan yang hanya mementingkan beberapa aspek namun tak 
melihat aspek lainnya. 
Mantan Gubernur Daerah Khusus Ibukota Jakarta Bapak Sutiyoso dalam 
beberapa kesempatan mengutarakan bahwa jika sistem angkutan massal tidak 
segera dilaksanakan di Jakarta, maka pada tahun 2014 Jakarta akan macet total dan 
tidak akan ada satu kendaraan pun yang dapat bergerak. Sehingga mulai Bulan 
Januari Tahun 2005 sistem transportasi bus jalur khusus yang disebut dengan 
busway mulai dioperasikan di Jakarta, tapi hal ini ternyata belum membantu banyak 
dalam mengatasi masalah kepadatan lalu lintas di Jakarta. Hal ini dibuktikan 
terdapat 762 titik rawan kemacetan yang tersebar di seluruh Jakarta. Peningkatan 
intensitas kemacetan lalu lintas jalan Jakarta semakin sulit dihindari oleh pengguna 
jalan. 
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Pergerakan manusia yang semakin banyak mengikuti aktivitas yang harus 
dilakukan dalam memenuhi kebutuhan akan hidupnya mengharuskan wilayah 
dalam hal ini adalah daerah perkotaan memiliki tingkat mobilitas yang tinggi. 
Meningkatnya jumlah penduduk karena angka kelahiran yang tinggi ditambah 
dengan arus urbanisasi akibat dari menumpuknya mata pencaharian serta 
merupakan standar tren sosial dikalangan masyarakat pedesaan menjadi salah satu 
faktor pendukung tingginya mobilitas. Seiring berjalannya mobilitas selalu 
dibarengi dengan perubahan fungsi ruang sekitar. Terjadinya pergeseran dari lahan 
terbuka atau lahan kosong menjadi daerah kegiatan bisnis. Tumbuhnya kehidupan 
kota merupakan konsentrasi jumlah penduduk dan kegiatannya yang tumbuh dari 
pelayanan atau berkaitan dengan wilayah cakupannya (Soetomo, 2009:195). 
Pembangunan sektor transportasi tidak lepas dari perkembangan wilayah. 
demikian halnya juga dengan peningkatan ketersediaan sarana dan prasarana. 
Angkutan darat dalam hal ini membutuhkan perhatian khusus karena memiliki guna 
frekuensi yang tinggi diantara jenis angkutan lainnya. Prasarana sebagai sektor 
pendahulu yang harus disiapkan untuk memberikan dukungan bagi pengembangan 
kegiatan sektor lainnya juga menjadi dasar atau sebagai wadah mobilisasi orang 
dan barang guna meningkatkan aksesibilitas wilayah. Pelayanan jasa prasarana 
transportasi menghadapi tantangan dan tuntutan untuk mempertahankan tingkat 
pelayanannya, karna faktor percepatan kerusakan prasarana yang disebabkan 
minimnya biaya perawatan, biaya operasi yang semakin meningkat, dan terbatasnya 
investasi baru sehingga, perkembangan prasarana perkotaan dewasa ini sangat 
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dinilai sangat lambat pertumbuhannya jika dibandingkan dengan pertambahan 
sarana angkutan darat itu sendiri. 
Kota Makassar merupakan salah satu kota terbesar di Indonesia bagian 
Timur dengan tingkat penduduk yang tinggi yaitu tercatat sebanyak 1.489.011 jiwa 
pada Tahun 2017 (BPS Kota Makassar), merupakan ibukota dari Provinsi Sulawesi 
Selatan dengan permasalahan transportasi yang kompleks. Permasalahan 
transportasi di Kota Makassar terjadi akibat dari jumlah kendaraan yang terus 
meningkat, pertumbuhan kendaraan bermobil di Kota Makassar sebesar 14-15% 
per tahun dan tidak dibarengi dengan pertumbuhan dan pemeliharaan ruas jalan. 
Berdasarkan data Sistem Administrasi Manunggal Satu Atap (Samsat), jumlah 
kendaraan roda dua itu terpaut jauh dibanding kendaraan roda empat atau lebih. 
Rinciannya, yakni mobil penumpang (206.435 unit), bus (17.264 unit), mobil 
barang (72.239 unit), dan kendaraan khusus (403 unit). Selanjutnya di tahun 2017 
kendaraan bermotor di Kota Makassar masih didominasi roda dua yang mencapai 
1.156.759 unit. Mobil penumpang (213.985 unit), mobil barang (74.603 unit), bus 
(17.306 unit), dan kendaraan khusus (403 unit). Tingginya angka pertambahan 
kendaraan dipicu mudahnya memiliki kendaraan, setiap merek kendaraan berlomba 
meningkatkan penjualan, diperparah dengan kesadaran pengendara yang rendah 
akan kepatuhan pada aturan lalu lintas sehingga terjadi kemacetan salah satunya 
berada pada simpang empat di Jalan Perintis Kemerdekaan, Jalan Dg. Ramang, dan 
Jalan Batara Bira (Baddoka). 
Kemacetan yang parah pada simpang di Jalan Perintis Kemerdekaan, Jalan 
Dg. Ramang, dan Jalan Batara Bira (Baddoka) menyebabkan terhambatnya lalu 
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lintas di daerah sekitarnya terutama di ruas Jalan Perintis Kemerdekaan yang 
statusnya merupakan jalan arteri primer. Akibatnya, kecepatan normal kendaraan 
bermotor saat melewati simpang di ruan Jalan Perintis Kemerdekaan yaitu 40 
km/jam namun apabila terjadi kemacetan maka kecepatan maksimal yang di 
tempuh yaitu 20 km/jam dengan waktu tempuh saat normal yaitu maksimal 2 menit 
dengan waktu tempuh saat terjadi kemacetan yaitu minimal 5 menit.  Kemacetan 
yang panjang berpengaruh terhadap kelancaran aksesibilitas ruang kawasan 
sekitarnya serta menyebabkan tundaan kendaraan yang begitu panjang serta tingkat 
kenyamanan yang rendah.  Keberadaan simpang ini merupakan salah satu jalur 
utama yang menghubungkan antara Kota Makassar dengan Kabupaten Maros. 
Kurangnya rambu lalu lintas sebagai salah satu manajemen dalam hal mengatur 
ketertiban juga perilaku pengguna jalan yang tidak tertib merupakan salah satu 
faktor pemicu. Melihat kondisi geometrik jalan yang kurang memadai seperti tidak 
adanya trotoar dan krep sehingga apabila terjadi tundaan pada simpang, pengguna 
kendaraan yang berada di belakang lebih memilih melintasi bahu jalan menjadikan 
arus kendaraan pada ruas jalan lainnya terhambat. Ditambah dengan parkiran dari 
pertokoan yang mengambil bahu jalan. Hal ini telah dijelaskan di dalam hadis 
riwayat Muslim, Nabi saw. bersabda:  
Artinya: 
“Tidaklah salah seorang dari kamu mengambil sejengkal tanah tanpa hak, 
melainkan Allah akan menghimpitnya dengan tujuh lapis bumi pada hari 
Kiamat kelak. [HR:  Muslim No.3024] 
 ِ َّاللّ ُلوُسَر َلَاق َلَاق َةَرْيَُره يَِبأ ْنَع ِهيَِبأ ْنَع ٍلْيَهُس ْنَع ٌريِرَج َاَنث َّدَح ٍبْرَح ُنْب ُرْيَهُز يَِنث َّدَح و 
 َنيِضََرأ ِعْبَس َىلِإ ُ َّاللّ ُهَق َّوَط َّلَِّإ ِهِ قَح ِرْيَِغب ِضَْرْلْا ْنِم اًرْبِش ٌدََحأ ُذُْخَأي َلَّ َمَّلَسَو ِهْيَلَع ُ َّاللّ ىَّلَص 
 ِةَمَايِقْلا َمَْوي 
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Hadis tersebut menjelaskan bahwa Allah swt. melarang kepada manusia 
untuk mengambil hak orang lain, dalam hal ini dari kehidupan orang lain, karena 
hal ini sangat dilarang atau sama saja menzalimi seseorang. Maka manusia 
berkewajiban untuk memberikan haknya. Sama saja dengan hak orang lain dalam 
menggunakan jalan. Bagi orang yang memarkir kendaraannya dan membuat arus 
lalu lintas macet, maka sesungguhnya orang telah terzalimi, juga seperti para 
pengguna kendaraan yang mengendarai motor melewati bahu jalan. Sehingga dari 
hadis ini manusia diperintahkan agar jangan mengambil hak dari orang lain 
terutama dalam hak jalan bagi pengguna jalan, dan hak berkendara bagi pengguna 
kendaraan, oleh karena Allah swt. memberi peringatan keras, agar menggunakan 
jalan dengan tertib.  
Berdasarkan penjelasan tersebut, masalah yang dialami oleh simpang empat 
di Jalan Perintis Kemerdekaan, Jalan Dg. Ramang, dan Jalan Batara Bira (Baddoka) 
yang mengakibatkan kemacetan terhadap arus daerah sekitar. Sehingga perlu 
dilakukan penelitian pada aktivitas simpang dan pola pergerakan pada daerah 
sekitarnya. 
B. Rumusan Masalah 
Bedasarkan latar belakang, maka dapat dirumuskan permasalahan sebagai 
berikut: 
1. Bagaimana kondisi kemacetan lalu lintas pada simpang di Jalan Perintis 
Kemerdekaan, Jalan Dg. Ramang, dan Jalan Batara Bira (Baddoka) 
terhadap pola pergerakan daerah sekitar ? 
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2. Bagaimana pengaruh kemacetan lalu lintas pada simpang di Jalan 
Perintis Kemerdekaan, Jalan Dg. Ramang, dan Jalan Batara Bira 
(Baddoka) terhadap pola pergerakan daerah sekitarnya? 
3. Bagaimana penanganan kemacetan lalu lintas pada simpang di Jalan 
Perintis Kemerdekaan, Jalan Dg. Ramang, dan Jalan Batara Bira 
(Baddoka)? 
C. Tujuan dan Manfaat 
Tujuan dari penelitian yang ingin dicapai pada penlitian ini adalah: 
1. Mengetahui kondisi kemacetan lalu lintas pada simpang di Jalan 
Perintis Kemerdekaan, Jalan Dg. Ramang, dan Jalan Batara Bira 
(Baddoka) terhadap pola pergerakan daerah sekitar. 
2. Mengatahui pengaruh kemacetan lalu lintas pada simpang di Jalan 
Perintis Kemerdekaan, Jalan Dg. Ramang, dan Jalan Batara Bira 
(Baddoka) terhadap pola pergerakan daerah sekitarnya. 
3. Mengetahui alternatif penanganan kemacetan lalu lintas pada simpang 
di Jalan Perintis Kemerdekaan, Jalan Dg. Ramang, dan Jalan Batara 
Bira (Baddoka). 
Manfaat yang dapat ditarik dari penelitian yang akan dilakukan, yaitu: 
1. Bagi penulis dapat mengetahui pengaruh kemacetan terhadap pola 
pergerkan daerah sekitar.  
2. Bagi peneliti lain menjadi acuan dalam pengambilan kebijakan terkait 
dengan pengaruh penanganan simpang terhadap pola pergerakan daerah 
sekitarnya. 
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3. Bagi Masyarakat dapat mengetahui apa saja pengaruh dari kemacetan 
terhadap ruang kawasan sehingga dengan ini masyarakat dapat tertib 
dalam berlalu lintas. 
4. Bagi Pemerintah sebagai referensi di daerah penelitian yang diharapkan 
dapat memberikan informasi bagi dinas yang terkait dalam penyusunan 
kebijakan yang terkait dengan transportasi, khususnya regulasi mengenai 
transportasi. 
D. Ruang Lingkup Penelitian 
Adapun ruang lingkup penelitian ini secara garis besar terbagi atas dua, 
yaitu: 
1. Ruang Lingkup Wilayah 
Ruang lingkup wilayah dalam penulisan laporan ini membahas 
mengenai kemacetan yang terjadi pada simpang empat tak bersinyal di 
Jalan Perintis Kemerdekaan, Jalan Dg. Ramang, dan Jalan Batara Bira 
(Baddoka) dan daerah sekitarnya. 
2. Ruang Lingkup Pembahasan 
Ruang lingkup pembahasan materi secara umum mengenai alternatif 
penanganan kemacetan pada simpang empat tak bersinyal di Jalan 
Perintis Kemerdekaan, Jalan Dg. Ramang, dan Jalan Batara Bira 
(Baddoka) terhadap pola pergerakan daerah sekitarnya. 
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E. Sistematika Pembahasan 
Adapun sistematika Pembahasan dalam penenlitian ini adalah sebagai 
berikut: 
BAB I PENDAHULUAN 
Berisi uraian mengenai Latar Belakang, Rumusan Masalah, Tujuan dan 
Manfaat Penelitian, Ruang Lingkup Penelitian, dan Sistematika 
Pembahasan. 
BAB II TINJAUAN PUSTAKA 
Berisi uraian tentang Transportasi, Perencanaan Transportasi, Tata 
Guna Lahan dan Transportasi, Pola Pergerakan, Permasalahan 
Transportasi, Sistem Jaringan Jalan, Karakteristik Geometrik Jalan, 
Simpang, Kapasitas, dan Penelitian Terdahulu. 
BAB III METODE PENELITIAN 
Berisi tentang Lokasi dan Waktu Penelitian, Jenis dan Sumber Data, 
Metode Pengumpulan Data, Populasi dan Sampel, Variabel Penelitian, 
Metode Pengolahan dan Analisis Data, Definisi Operasional, dan 
Kerangka Pikir Penelitian.  
BAB IV HASIL DAN PEMBAHASAN 
Berisi uraian tentag Gambaran Umum Kecamatan Biringkanaya, 
Tinjauan Khusus Lokasi Penelitian, Kondisi Geometrik, Kondisi Arus 
Kendaraan, Volume lalu lintas, Tingkat Pelayanan, Karakteristik 
Responden, Pengaruh Kemacetan Terhadap Pola Pergerakan, Alternatif 
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Penanganan Kemacetan yang Terjadi Pada Lokasi Studi, dan Lalu 
Lintas dalam Tinjauan Islam.  
BAB V PENUTUP 
Bab ini menguraikan tentang Kesimpulan dan Saran dari Hasil 
Penelitian yang telah dilakukan peneliti di lokasi studi. 
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BAB II 
TINJAUAN PUSTAKA 
A. Transportasi  
1. Definisi transportasi 
Transportasi (Trans = perpindahan dan Port = tempat asal dan tujuan); 
diartikan sebagai tindakan atau kegiatan mengangkut atau memindahkan 
muatan (barang dan orang) dari satu tempat ke tempat lain, atau dari tempat 
asal ke tempat tujuan. Transportasi merupakan sarana penghubung atau yang 
menghubungkan antara daerah produksi dan pasar, atau dapat dikatakan 
menjembatani antara produsen dan konsumen. Peranan transportasi adalah 
sangat penting yaitu sebagai sarana penghubung, mendekatkan, dan 
menjembatani antara pihak-pihak yang saling membutuhkan. Alat yang 
dipakai untuk melakukan proses pindah, gerak, angkut dan alih ini, bisa 
bervariasi, tergantung pada: 
a. Bentuk objek yang akan dipindahkan tersebut; 
b. Jarak antara suatu tempat dengan tempat lain; dan  
c. Maksud objek yang akan dipindahkan tesebut. 
Ini berarti, alat-alat pendukung yang digunakan untuk proses pindah 
harus cocok dan sesuai dengan objek, jarak, dan maksud objek, baik dari segi 
kuantitasnya maupun dari segi kualitasnya. Untuk mengetahui keseimbangan 
antar objek yang diangkut dengan alat pendukung ini, dapatlah kita melihat 
ukuran (standar) kuantitas dan kualitas dari alat pendukung. Adapun standar 
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kuantitas dan kualitas alat pendukung ini dapat diidentifikasikan melalui 
pertanyaan-pertanyaan berikut: 
a. Aman: apakah objek yang diangkut aman selama proses 
perpindahan dan mencapai tujuan dalam keadaan utuh, tidak rusak 
atau hancur? 
b. Cepat: apakah objek yang diangkut dapat mencapai tujuan sesuai 
dengan batasan waktu yang telah ditentukan? 
c. Lancar: apakah selama proses perpindahan, objek yang diangkut 
tidak mengalami hambatan atau kendala? 
d. Nyaman: apakah selama proses perpindahan objek yang diangkut 
terjaga keutuhannya dan situasi sang pengangkut menyenangkan? 
e. Ekonomis: apakah proses perpindahan tidak memakan biaya yang 
tinggi dan merugikan bagi objek yang diangkut? 
f. Terjamin ketersediaannya: alat pendukung selalu tersedia kapan 
saja objek yang diangkut membutuhkannya, tanpa mempedulikan 
waktu dan tempat. 
2. Fungsi dan manfaat transportasi 
a. Manfaat transportasi. 
Jasa transportasi menciptakan guna tempat dan guna waktu. Guna yang 
diciptakan jasa transportasi merupakan manfaat dalam bidang ekonomi, 
sosial, dan politik/strategis. Manfaat jasa transportasi dirasakan dalam 
lingkup lokal, regional, nasional, dan internasional. Lingkupnya sangat 
luas, bersifat multisektoral berarti sektor tarnsportasi terkait dengan 
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sektor-sektor lain yang ditunjukkan bahwa fungsi ransportasi adalah 
menunjang pengembangan kegiatan sektor-sektor lain, seperti 
perdagangan, industri, pendidikan, kesehatan, pariwisata, transmigrasi, 
dan lainnya. Selanjutnya manfaat jasa transportasi dijelaskan berikut ini 
(L.A. Schumer, 1986): 
1) Manfaat ekonomi jasa tranportasi 
Tersediannya jasa transportasi yang cukup (berkapasitas) memberikan 
manfaat ekonomi, misalnya: 
a) Akan memperluas pasar, dengan tersediannya jaringan transportasi 
yang luas maka pengiriman barang ke berbagai pasar yang jauh 
letaknya dapat dilaksanakan secara lancar; 
b) Dapat menstabilkan harga barang, dengan tersediannya fasilitas 
transportasi yang lancar maka kekurangan barang di suatu daerah 
dapat didatangkan barang yang dibutuhkan dari daerah lain yang 
berlebihan barang tersebut, sehingga tingkat harga dikedua daerah 
menjadi berkeseimbangan atau harga menjadi stabil; 
c) Tersedianya pelayanan transportasi yang lacar, akan mendorong 
daerah-daerah untuk melakukan spesialisasi produksi sesuai dengan 
potensi sumberdaya yang dimilikinya. 
2) Manfaat sosial dan jasa transportasi 
Tersedianya pelayanan transportasi yang cukup dan lancar memberikan 
manfaat sosial, diantaranya adalah: 
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a) Memberikan pelayanan pendidikan dan pelayanan kesehatan ke 
berbagai daerah yang tersebar karena sudah tersedianya jaringan 
jalan yang merata di daerah pedesaan; 
b) Dapat mempererat persaudaraan dan hubungan sosial 
kemasyarakatan antar daerah melalui pekan olahraga, pekan 
kesenian dan budan, dan pekan kegiatan ilmiah lainnya; dan 
c) Dapat membantu daerah yang mengalami bencana alam dan 
menderita wabah penyakit (melalu transportasi udara) meskipun 
daerah tersebut sukar dijangkau oleh transportasi darat.  
3) Manfaat politik/ stategis jasa transportasi    
Terwujudnya sistem transportasi nasional yang efektif dan efisien 
merupakan fasilitas yang handal, untuk: (1) Membasmi segala bentuk 
gejolak dan gangguan yang timbul di dalam negeri; dan (2) Menangkal 
segala bentuk infiltrasi dan gangguan keamanan yang berasal dari luar 
negeri. 
b. Fungsi tranportasi. 
Fungsi transportasi ini tidak hanya dilihat dari perorangan tetapi juga 
dilihat dari kepentingan masyarakat luas. 
1) Penggerak pembangunan (the promotion fungtion); sebuah daerah 
terpencil dari hasil ekonomi dari sumber daya alam, apabila tidak 
terdapat angkutan dan lalu lintas ke daerah tersebut maka akan 
terpencillah daerah tersebut, karena itu bila ada angkutan (transportasi) 
maka derah tersebut dapat digerakkan pembangunannya. 
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2) Melayani kegiatan nyata (the servaicing function) pada ekonomi yang 
sudah berjalan maka transportasi diperlukan untuk menunjang 
pergerakan barang atau orang dari satu tempat ke tempat lainnya 
sebagai contoh; masyarakat dalam memenuhi kebutuhannya, karena 
apa yang dibutuhkan tidak selalu tersedia di satu tempat apalagi di 
tempat mereka tinggal, sehingga masyarakat tersebut sangat 
membutuhkan cara pemindahan kebutuhan itu dan/ atau perpindahan 
dirinya sendiri.  
3. Peran transportasi  
Peran transportasi mencakup bidang yang luas di dalam kehidupan manusia 
yang meliputi atas berbagai aspek, seperti yang akan diuraikan berikut: 
a. Aspek sosial dan budaya. 
Hampir seluruh kehidupan manusia di dalam bermasyarakat tidak 
dapat dilepaskan dari transportasi, dimana dibutuhkan saling berkunjung 
dan membutuhkan pertemuan. Dampak sosial dari transportasi yang 
dirasakan pada peningkatan standar hidup. Transportasi menekan biaya 
dan memperbesar kuantitas keanekaragaman barang sehingga terbuka 
kemungkinan adanya perbaikan dalam perumahan, sandang, dan pangan, 
serta rekreasi. Dampak lain adalah terbukanya kemungkinan keseragaman 
dalam gaya hidup, kebiasaan, dan bahasa. 
Contoh 1:  
Sebagai akibat adanya transportasi yang lebih baik, kita 
menyaksikan setiap pagi adanya mobilisasi manusia pekerja dari wilayah 
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wilayah sekitar Jakarta (Bogor, Depok, Tangerang, dan Bekasi) ke Jakarta 
untuk bekerja dan berkarya serta berinteraksi sosial dengan penduduk 
Jakarta. Sorenya, mereka kembali lagi ke tempat tinggal masing-masing.  
Contoh 2: 
Sebagai hasil adanya fasilitas transportasi yang lebih baik, kita 
menyaksikan perpindahan penduduk dari Jawa ke Lampung, misalnya. 
Mereka bertransmigrasi untuk meningkatkan standar hidup yang lebih 
baik dan meskipun demikian, jarak antar terpat baru dan tempat asal masih 
terjangkau dengan aman, relatif cepat, dan murah sehingga kontak dengan 
keluarga yang ditinggalkan mudah dilakukan. 
Dengan adanya pengangkutan di antara bangsa atau suku bangsa 
yang berbeda kebudayaan akan membuat mereka saling mengenal dan 
menghormati di antara masing-masing budaya yang berbeda tersebut.  
Dampak sosial lain dari kelancaran transportasi adalah peningkatan 
pemahaman dan inteligensi masyarakat, makin luasnya penyebaran 
barang, termasuk bahan bacaan yang berisi informasi budaya masyarakat 
dan bangsa lain, makin besarnya pemahaman akan kebudayaan lainnya. 
Selain itu makin mudahnya kontak pribadi, yang membuka peluang 
interaksi makin besar, peluang saling pengertian antar manusia. Hal 
demikian berarti makin kecilnya pergeseran dan ketidakharmonisan. 
Dalam kontak sosial, sumbangan angkutan kendaraan bermotor seperti 
mobil pribadi dan bis kecil (minibus) benar-benar menakjubkan. Mobil 
pribadi membuka peluang bagi penduduk dalam kebebasan bergerak atau 
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bepergian, baik jarak yang cakup jauh (antar kota) maupun jarak dekat. 
Frekuensinya menunjukkan meningkatnya standar hidup dan pendapatan 
penduduk yang mampu untuk bepergian. Rekreasi dengan bis kecil dan 
bis besar, makin banyak terjadi. Mobil dan bis-bis itu secara nyata 
meniadakan isolasi daerah pedesaan. Ini berarti kehidupan desa juga 
semakin terbuka untuk berinteraksi sosial dengan dengan lingkungan 
luarnya yang lebih luas.  
Kapal laut untuk negara kita yang merupakan negara maritim, 
mendekatkan juga kontak personal antar penduduk pulau-pulau dan 
memperkecil isolasi yang satu dengan pulau lainnya, misalnya kapal 
untuk perairan Kepulauan Maluku, untuk Kepulauan Nusa Tenggara. 
Kapal laut untuk hubungan antar Pualau Jawa dan Sumatera, Sulawesi, 
Kalimantan, dan sebagainya. 
Jangkauan antarpulau dalam beberapa jam melalui udara makin 
mendekatkan kesatuan dan persatuan bangsa. Jangakauan antar negara 
dalam beberapa jam melalui udara membuka cakrawala dan konsep baru 
tentang waktu dan jarak, sambil memperluas persepsi atau padangan 
manusia dalam skala dunia, misalnya jarak antar Jakarta dan Manado yang 
dapat ditempuh 4-5 jam melalui udara makin mendekatkan kontak 
individu yang ada di kedua daerah.  
Dengan kemajuan teknologi yang makin pesat, kita bisa 
menyaksikan sendiri bahwa jarak antarpulau menjadi makin dekat dalam 
ukuran waktu. Dalam cakrawala dunia, maka jarak antar kontinen (Asia 
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ke Australia, Asia ke Amerika, Eropa ke Amerika, Eropa ke Asia) dalam 
skala ukuran waktu jadi semakin singkat. 
b. Aspek politis dan pertahanan. 
Di negara maju maupun berkembang, transportasi memiliki dua 
keutungan (advantages) politis, yaitu:  
1) Transportasi dapat memperkokoh persatuan dan kesatuan nasional. 
Apabila kita melihat beberapa negara, seperti Eropa, Amerika, Cina, 
maka dapat kita pelajari beberapa kenyataan dalam kaitannya dengan 
aspek politis dari pengangkutan. Sejak dulu, negara sebesar Amerika 
tidak mungkin disatukan tanpa adanya sistem angkutan dan komunikasi 
yang memadai. Di Eropa, suatu sistem perkeretaapian dan angkutan 
darat direncanakan dengan baik dan merupakan salah satu program 
Masyarakat Ekonomi Eropa untuk mengintegrasikan negara 
anggotanya. Di Cina dimasa lampau, sebelum Perang Dunia II, jelas 
bahwa sistem pengangkutan yang sangat tidak efisien telah 
menimbulkan kekacauan politis dan perpecahan. Bagi negara kita, 
kemampuan sistem dan sarana perhubungan ikut memperkokoh 
stabilitas politik negara kesatuan. Kita pernah mengalami betapa 
pentingnya kemantapan itu mendukung kekuatan stabilitas dari 
ancaman atau rongrongan politik.  
2) Transportasi merupakan alat mobilitas unsur pertahanan dan keamanan 
yang harus selalu tersedia. Mobilitas yang tinggi dari aparat keamanan 
dan masyarakat melalui lancarnya transportasi akan memberi rasa 
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aman, tentram, dan usaha penegakan hukum. Kasus pelanggaran 
hukum dapat cepat diselesaikan kalau gerak dan mobilitas yang 
melaksanakan dan membina ketentuan hukum itu terjadi, yang berarti 
akan menjamin adanya rasa aman dan kepastian hukum dinamis. 
Transportasi demikian pentingnya bagi pertahanan dan keamanan 
sebagaimana pernah terjadi dalam Perang Dunia II. Transportasi laut 
dan udara merupakan faktor yang menentukan kemenangan pihak 
sekutu. Soalnya, transportasi laut bisa memobilisasi ratusan ribu tentara 
dan logistik, pesawat terbang yang memiliki mobilitas, jangkauan, dan 
kecepatan yang jauh lebih baik juga merupakan alat efektif dalam 
memobilisasi tentara dan logistik dalam peperangan. Kemajuan dalam 
teknologi juga makin meningkatkan mobilitas tentara dan logistik 
melalui udara maupun laut dalam peperangan maupun damai. Alat 
transportasi merupakan suatu wahana yang sanggup memobilitas 
seluruh sumber daya suatu negara yang diarahkan untuk tujuan strategis 
militer. Transportasi yang efisien dapat menjadi wahana yang efektif 
dalam karya bakti dalam proyek-proyek pembangunan yang nyata.  
c. Aspek hukum. 
Didalam pengoperasian dan pemilikan alat angkutan diperlukan ketentuan 
hukum mengenai hak, kewajiban, dan tanggungjawab serta 
pengasuransian apabila terjadi kecelakaan lalu lintas, juga terhadap 
penerbangan luar negeri yang melewati batas wilayah suatu negara, diatur 
didalam suatu perjanjian antar negara (bilateral air agreement). 
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d. Aspek teknik. 
Hal-hal yang berkaitan dengan pembangunan dan pengoperasian alat 
transportasi adalah menyangkut aspek teknis yang harus menjamin 
keselamatan dan keamanan dalam penyelenggaraan angkutan. 
e. Aspek ekonomi. 
Dari aspek ekonomi, pengangkutan dapat ditinjau dari sudut ekonomi 
makro dan ekonomi mikro. Dari sudut ekonomi makro, pengangkutan 
merupakan salah satu prasarana yang menunjang pelaksanaan 
pembangunan nasional, sedangkan dari sudut ekonomi mikro, 
pengangkutan dapat dilihat dari kepentingan dua pihak seperti berikut: 
1) Pada pihak perusahaan pengangkutan (operator) 
Pengangkutan merupakan usaha memproduksi jasa angkutan yang 
dijual kepada pemakai dengan memperoleh keuntungan. 
2) Pada pihak pemakai jasa angkutan (users) 
Pengangkutan sebagai salah satu mata rantai dari arus bahan baku untuk 
produksi dan arus distribusi barang jadi yang disalurkan ke pasar serta 
kebutuhan pertukaran barang di pasar. Supaya kedua arus ini lancar, 
jasa angkutan harus cukup tersedia dan biayanya sebanding dengan 
seluruh biaya produksi. 
Peranan transportasi tidak hanya untuk melancarkan arus barang dan 
mobilitas manusia, pengangkutan juga membantu tercapainya pengalokasian 
sumber-sumber ekonomi secara merata dan terjangkau oleh daya beli 
masyarakat. 
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B. Perencanaan Transportasi 
Setiap kegiatan dan pembangunan pada umumnya seharusnya direncanakan 
dengan baik, dengan arti secara tepat dan terarah, agar supaya kinerja keberhasilan 
dapat dicapai dengan optimal, dalam arti sesuai dengan sasaran yang ditetapkan. 
Oleh karena itu perencanaan pembangunan sebagai upaya dan tindakan yang harus 
dilakukan adalah sangat penting. Sangat penting karena input atau masukan (faktor 
faktor produksi) yang disediakan dan digunakan dalam produksi harus cukup, baik 
kuantitas maupun kualitasnya sesuai dengan yang dibutuhkan untuk mencapai 
output atau keluaran sesuai dengan sasaran yang telah ditetapkan. Perencanaan 
diartikan pula sebagai kegiatan menggunakan input yang tersedia pada saat ini 
untuk menghasilkan output yang seefisien mungkin. Ada pula pakar pembangunan 
yang menginterpretasikan perencanaan itu sebagai kemampuan memandang 
kondisi pembangunan ke depan, yaitu berupaya untuk mewujudkan kondisi masa 
depan yang lebih baik. 
Membahas tentang penyediaan input untuk digunakan dalam produksi 
mencapai output yang efisien. Sebenarnya, disamping prinsip efisien terdapat 
prinsip-prinsip lainnya, yaitu efektivitas dan ekonomi. Prinsip ekonomi diartikan 
bahwa pembelian seluruh input yang dibutuhkan dalam produksi dibeli dengan 
harga terendah. Prinsip efektivitas berarti bahwa berhasil dicapainya sasaran seperti 
yang telah ditetapkan. Prinsip tersebut dimaksudkan bahwa alokasi sumberdaya 
input dalam berbagai unit produksi dilakukan sedemikian rupa, sehingga mampu 
menghasilkan output dengan biaya produksi terendah. Terdapat prinsip 3 E 
(Efisien, Efektivitas, dan Ekonomis) dalam setiap kegiatan produksi. Prinsip 3 E 
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harus diterapkan pula dalam penyusunan suatu rencana pembangunan, termasuk 
pula dalam perencanaan pembangunan transportasi.  
Dalam membuat rencana pembangunan sektor transportasi diperlukan 
(ditempuh) beberapa langkah yang masing-masing terkait satu sama lain dan secara 
berurutan.  
Langkah pertama, adalah melakukan identifikasi (1) potensi daerah yang 
meliputi (a) jumlah penduduk dan distribusinya menurut daerah dalam lingkup 
suatu wilayah, (b) berbagai jenis kegiatan sektoral dan volume hasil produksinya 
serta pertumbuhannya menurut daerah-daerah, dan (c) berdasar jumlah produksi 
tersebut dibuat prakiraan berapa besar untuk konsumsi lokal dan berapa yang 
dikirim ke luar daerah (deficit-surplus analysis). Di lain pihak (2) perlu diketahui 
tentang data dan informasi penataan dan pemanfaatan lahan (tata ruang) yang 
dilakukan pada saat sekarang (eksisting) dan yang akan dikembangkan pada masa 
depan. Beberapa luas lahan untuk (a) kegiatan sektoral (pertanian, perkebunan, 
hutan lindung, hutan produksi, dan lainnya), (b) luas lahan untuk pemukiman dan 
perumahan (Gedung kantor dan lainnya), (c) untuk prasarana dan sarana 
pembangunan, (d) untuk fasilitas pelayanan ekonomi dan sosial, (e) yang 
diperuntukan jaringan prasarana transportasi. Selanjutnya dilakukan prakiraan 
volume kegiatan pergerakan lalu lintas manusia dan barang menurut bangkitan dan 
tarikan lalu lintas menurut tempat asal ke tempat tujuan dan menurut jaringan 
pelayanan transportasi.  
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Langkah kedua, adalah menjabarkan volume kegiatan pergerakan manusia 
dan barang (meliputi data yang telah diproyeksikan dalam jangka menengah) ke 
dalam distribusi lalu lintas menurut jenis moda transportasi yang mengangkutnya.  
Langkah ketiga, selanjutnya dilakukan identifikasi karakteristik pelayanan 
dan biaya operasi masing-masing moda transportasi yang sesuai untuk melayani 
pengangkutan pergerakan manusia dan barang. 
Langkah keempat, merupakan langkah terakhir, adalah menetapkan jenis, 
jumlah, kapasitas dari masing-masing moda transportasi yang ditempatkan untuk 
melayani transportasi pada masing-masing trayek/rute, agar supaya mampu 
melayani pengangkutan manusia dan barang secara efektif dan efesien. Penepatan 
dan penempatan jenis, jumlah, dan kapasitas masing-masing moda transportasi 
pada setiap trayek/rute transportasi secara fektif dan efesien dimaksudkan agar 
supaya kapasitas pelayanan transportasi yang tersedia tidak mengalami kekurangan 
ataupun terlalu berlebih. Kekurangan fasilitas transportasi berarti akan terjadi 
sebagian muatan (penumpang dan barang) tidak terangkut atau harus menunggu 
lama, akan menimbulkan kerugian waktu yang berharga, hal ini berarti tidak efektif 
dan efisien, sedangkan bila terjadi kelebihan dalam kapasitas fasilitas transportasi 
berarti suatu pemborosan yang akan menimbulkan kerugian dalam perekonomian 
dan finansial. 
Dengan menempatkan jenis, jumlah dan kapasitas moda transportasi yang 
tepat pada trayek/rute yang tepat, berarti dapat mewujudkan terselenggaranya 
pelayanan transportasi yang mampu mendorong dinamika pembangunan, 
38 
 
 
membantu menciptakan pola distribusi yang mantap dan dinamis, mendorong 
pengembangan wilayah, serta memperkokoh kehidupan bermasyarakat.  
Perencanaan pembangunan transportasi yang berhasil baik harus diukur 
menggunakan kriteria penilaian kinerja transportasi, terutama dalam hal: 
1. Terciptanya pelayanan transportasi yang lancar, cepat dan selamat; 
2. Tersedianya kapasitas fasilitas transportasi yang cukup (dalam arti 
seimbang dengan permintaan jasa transportasi), dalam frekuensi yang 
memadai, yang terselenggara secara tertib dan teratur (regular) dan 
merata ke seluruh wilayah tanah air; 
3. Terselenggaranya pelayanan transportasi yang bertanggung jawab dan 
tarif transportasi yang terjangkau; 
4. Termanfaatkannya fasilitas transportasi mencapai tingkat ulititasi yang 
tinggi dalam faktor penumpang (passanger factor) dan faktor muatan 
(load factor). 
Pembangunan sektor transportasi yang dilaksanakan berdasarkan 
perencanaan sektor yang efektif, efisien, terarah, dan berdimensi jangka panjang 
(sekurang-kurangnya berjangka menengah), maka diharapkan akan mampu 
mewujudkan penyelenggaraan pelayanan transportasi yang mantap, berkapasitas, 
dinamis, dan berkelanjutan, yang menunjang pengembangan dan peningkatan 
berbagai kegiatan pada sektor-sektor lain, serta mampu membuka daerah-daerah 
terisolasi, terpencil, tertinggal, dan perbatasan sesuai dengan sasaran dan tujuan 
pembangunan yang telah ditetapkan.  
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1. Tujuan Perencanaan Transportasi 
Dari waktu ke waktu, objek yang diangkut selalu bertambah, hal ini 
disebabkan terjadinya: 
a. Pertambahan penduduk  
b. Pertambahan urbanisasi 
c. Pertambahan produksi barang-barang ekonomi 
d. Pertambahan pendapatan/ kesejahteraan 
e. Perkembangan wilayah 
f. Pertumbuhan pusat-pusat kegiatan 
g. Pertambahan keinginan untuk melakukan perjalanan 
Adanya pertambahan beban tersebut dengan tersendirinya akan 
menuntuk pertambahan alat pendukungya. Jika hal ini tidak diantisipasi 
sejak dini, di masa mendatang dapat terjadi masalah yang tidak kita 
inginkan yaitu terjadinya ketidakseimbangan antar kebutuhan 
transportasi yang dicerminkan oleh pertambahan-pertambahan tersebut 
diatas dengan ketersediaan alat pendukung proses pindah (ketersediaan 
sistem transportasi). 
Persoalan ini jelas akan menimbulkan akibat berantai yang rumit dan 
kompleks diantaranya: 
a. Kemacetan, tundaan, kecelakaan, dan kesemrautan lalu lintas; 
b. Sulitnya suatu kawasan berkembang; dan 
c. Tingginya biaya ekonomi yang terjadi. 
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Akhirnya suatu kawasan seperti kota, wilayah, pusat industri, pusat 
bisnis, dan pemukiman akan menjadi kawasan mati yang tidak bisa 
didiami. Untuk mengantisipasi terjadinya hal-hal yang tidak diinginkan 
sebagaimana yang disebut diatas, dilakukanlah tindakan-tindakan berupa 
perencanaan dan pengembangan alat pendukung proses pindah (sistem 
transportasi) demi mencapai kondisi yang ideal (seimbang).  
Artinya, tujuan dari perencanaan transportasi dapat diformulasikan 
seperti berikut: 
a. Dapat mencegah masalah yang tidak diinginkan yang diduga akan 
terjadi pada masa yang akan datang (tindak preventif). 
b. Mencari jalan keluar untuk berbagai masalah yang ada (problem 
solving). 
c. Melayani kebutuhan transportasi (demand of transpor) seoptimum 
dan seseimbang mungkin. 
d. Mempersiapkan tindakan/kebijakan untuk tanggap pada keadaan 
dimasa depan; 
e. Mengoptimalkan pengguna daya dukung (sumber daya) yang ada, 
yang juga mencakup penggunaan dana yang terbatas seoptimal 
mungkin, demi mencapai tujuan atau rencana yang maksimal (daya 
guna dan hasil guna yang tinggi). 
2. Tahap perencanaan transportasi 
Sebelumnya telah diutarakan bahwa perencanaan transportasi memiliki 
tahapan dan batasan waktu, sesuai dengan karektiristik dari rencana 
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(bagaimana sifatnya dan apa yang direncanakan) serta faktor-faktor 
pendukungnya, maka pada bagian ini dijelaskan berbagai batasan waktu 
perencanaan beserta apa yang direncanakan, termasuk faktor pendukungnya. 
Jangka pendek (short term planning) 
a. Batasan waktu antara 0 hingga 4 tahun; 
b. Yang direncanakan adalah sesuatu yang segera terwujud; 
c. Sumber-sumber pendukungnya, entah berupa dana, keahlian, materi, 
maupun data yang diperlukan dan kebijakan, tidak diperlukan dalam 
jumlah bayak; 
d. Dalam transportasi, biasanya berupa program-program penambahan 
armada angkutan, pengaturan jadwal, pengaturan arus lalu lintas, proyek 
proyek pengadaan dan pemeliharaan fasilitas dan prasarana; 
e. Secara prosedur berupa kegiatan pelaksanaan (implementasi) di lapangan; 
f. Secara hirarki berupa program pemakaian anggara (pembiayaan). 
Jangka Menengah (Medium Term Planning) 
a. Batasan waktu antara 5 sampai 20 tahun. 
b. Rencana ini berbentuk kajian atau studi terhadap kebijakan yang sudah 
digariskan. 
c. Kegiatan ini secara batasan waktu dapat berupa penyiapan dokumen 
dokumen teknis, fisik, dan finansial. 
d. Dalam formatnya, rencana ini merupakan kegiatan persiapan rencana 
umum, detail teknis, studi kelayakan seperti RUTR, RDTR, rencana 
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umum transportasi, studi kelayakan proyek, dokumen rancangan induk 
jaringan transportasi. 
e. Secara prosedur berupa kegiatan-kegiatan seperti pengumpulan data dan 
informasi, analisis data, peramalan dan penaksiran kondisi masa depan, 
perumusan beberapa rencana, dan pengevaluasian kelayakan rencana.  
f. Secara hierarki, dapat berupa pembiayaan dan dapat pula berupa kegiatan 
yang dilakukan oleh perencana (planner) yang tergabung dalam lembaga 
lembaga riset dan pengembangan.  
g. Tahapan ini bersifat semi-fleksibel terhadap situasi yang terjadi selama 
jangka waktu rencana. 
Jangka Panjang (Long Term Planning) 
a. Batasan waktu diatas dua puluh tahun. 
b. Disebut sebagai:  - Strategi 
-Perspektif 
-Cakrawala 
-Horizon Plan 
c. Dalam formatnya, rencana ini berupa kebijakan-kebijakan jangka penjang 
yang telah menetapkan sasaran 25 tahun kedepan dan ditentukan oleh 
badan legislatif. 
d. Secara prosedur, rencana ini berupa ide-ide, dengan sasaran yang dituju 
berada pada masa diatas 25 tahun. 
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e. Secara hirarki, rencana ini adalah tujuan yang ingin dicapai oleh 
masyarakat (social objective) dan mutlak fleksibel dengan perubahan 
situasi yang terjadi selama jangka waktu rencana.  
3. Pihak yang terkait  
Proses transportasi agar dapat terjadi maka pihak terkait yang merupakan 
penentu kegiatan dalam sistem transportasi berjalan dengan semestinya 
karena pihak-pihak terkait yang sangat besar pengaruhnya dalam proses 
transportasi. 
a. Pengguna, yang menggunakan sarana angkutan untuk keperluannya, 
seperti: 
1) Keperluan bekerja 
2) Keperluan pendidikan 
3) Keperluan sosial 
Keinginan akan jasa transportasi yang lebih baik tentu saja harus 
didukung oleh kemampuan dan sarana yang tersedia. Mereka ini akan 
memilih (bila ada pilihan) sarana angkutan yang tersedia sesuai dengan 
kebutuhan dan keinginannya. Pemakai atau konsumen kaitannya dengan 
permintaan jasa angkutan. 
b. Operator, yang memanfaatkan kebutuhan manusia dalam proses 
transportasi dengan menggunakan sarana dan prasarana yang ada, tentu 
saja menghendaki suatu keuntungan. Mereka ini akan memilih teknik 
produksi yang berbeda, pasar yang berbeda yang akan dilayaninya. Agar 
produksi yang dihasilkan dapat memperoleh keuntungan sesuai dengan 
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tujuan mendirikan perusahaan, maka si pengusaha itu harus memilih 
sarana, sistem operasional, dan cara-cara perawatan yang sesuai. Operator 
atau penyedia jasa kaitannya dengan penawaran. 
c. Pemerintah, yang bertindak sebagai pembina transportasi karena sesuai 
dengan undang-undang dan peraturan yang ada dimana jasa transportasi 
ini merupakan kebutuhan masyarakat banyak. Pemerintah juga harus 
menentukan pilihan yang harus disediakan untuk memenuhi kebutuhan 
masyarakat seperti pemilihan pembangunan prasarana jalan di suatu 
tempat atau tempat lain, dan bisa juga harus menentukan pilihan apa yang 
harus diutamakan dalam memenuhi kebutuhan akan transportasi atau 
kebutuhan akan pendidikan hal ini bisa terjadi karena ketersediaan dana 
yang dimiliki oleh pemerintah.  
d. Lingkungan, pihak yang tidak terkait langsung dengan proses transportasi, 
bukan unsur-unsur yang terkait, baik pengguna, operator, maupun 
pemerintah, tetapi sangat berpengaruh dalam proses transportasi yang ada 
terutama bagi operator yang akan menambah biaya operasinya. Pihak ini 
sebenarnya tidak dikehendaki selama unsur-unsur diatas tadi bekerja 
sesuai dengan aturan yang ada. 
Sistem transportasi darat (angkutan umum), untuk terlaksananya 
sistem angkutan ini terdiri dari a. Trayek (jaringan); b. Prasarana 
(infrastruktur); c. Sarana; dan d. Operasional. 
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C. Tata Guna Lahan dan Transportasi  
Sistem transportasi perkotaan terdiri dari berbagai aktivitas seperti bekerja, 
sekolah, belanja, olah raga dan lainnya yang berlangsung di atas sebidang lahan 
(kantor, pertokoan, gedung olah raga dan lainnya). Berbagai bidang lahan itu 
disebut tata guna lahan. Untuk memenuhi kebutuhannya, manusia melakukan 
perjalanan melintasi tata guna lahan tersebut dengan menggunakan sarana angkutan 
dalam konteks sistem jaringan transportasi (misalnya berjalan kaki atau naik bus) 
Hal ini menimbulkan pergerakan arus manusia, barang dan kendaraan. 
Pergerakan manusia dan barang di sebuah kota, disebut arus lalu lintas 
(traffic flow), merupakan konsekuensi gabungan dari aktivitas lahan (permintaan) 
dan kemampuan sistem transportasi dalam mengatasi masalah arus lalu lintas 
(penawaran) ini. Biasanya, terdapat interaksi langsung antara jenis dan intensitas 
tata guna lahan dengan penawaran fasilitas-fasilitas transportasi yang tersedia. 
Salah satu tujuan utama perencanaan setiap tata guna lahan dan sistem transportasi 
adalah untuk menjamin adanya keseimbangan yang efisien antara aktivitas tata 
guna lahan dengan kemampuan transportasi (Blunden dan Black, 1984; ASCE, 
1986). 
Hubungan antara transportasi dan pengembangan lahan dapat dijelaskan 
dalam tiga konteks berikut ini: (l) hubungan fisik dalam skala makro, yang memiliki 
pengaruh jangka panjang dan umumnya dianggap sebagai bagian dari proses 
perencanaan; (2) hubungan fisik dalam skala mikro, yang memiliki pengaruh 
jangka pendek dan jangka panjang dan umumnya dianggap sebagai masalah desain 
wilayah perkotaan (seringkali pada skala lokasi-lokasi atau fasilitas-fasilitas 
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tertentu); dan (3) hubungan proses, yang berhubungan dengan aspek hukum, 
administrasi, keuangan, dan aspek-aspek institusional tentang pengaturan lahan dan 
pengembangan transportasi.  
Wilayah-wilayah perkotaan dari tahun ke tahun telah berubah sebagai akibat 
terjadinya pergeseran yang dramatis dari lahan pertanian menjadi daerah bisnis. 
Daerah-daerah tersebut saat ini menjadi pusat-pusat kegiatan finansial dan peluang 
peluang bisnis yang ekstensif yang kompleksitas dan diversitasnya mengalami 
siklus perubahan akibat beragam pengaruh sosial dan ekonomi. Karakteristik fisik 
mereka mulai berubah cepat dengan adanya hubungan waktu dan jarak yang baru 
berkat perjalanan yang semakin cepat dan komunikasi elektronik yang murah. 
Dewasa ini lebih banyak orang dan persentase terbesar populasi total yang 
tinggal di wilayah perkotaan tetapi dalam kelompok yang lebih kecil dari 
sebelumnya. Penyebaran penduduk saat ini menimbulkan masalah-masalah baru 
seperti dampak jangka panjangnya pada efektivitas transportasi. Sebagaimana telah 
dibahas sebelumnya, tata guna lahan dan transportasi membentuk lingkaran 
tertutup. Seperti kebanyakan sistem keseimbangan lainnya, konfigurasi tata guna 
lahan/transportasi pada akhirnya akan stabil. 
Potensi tata guna lahan adalah satu ukuran dari skala aktivitas sosio ekonomi 
yang terjadi pada suatu lahan tertentu. Ciri khas dari tata guna lahan adalah 
kemampuan atau potensinya untuk "membangkitkan" lalu lintas. Dengan demikian, 
sudah sewajarnya apabila kita menghubungkan potensi tata guna lahan dari sepetak 
lahan, yang memiliki aktivitas tertentu, untuk membangkitkan sejumlah tertentu 
arus lalu lintas per hari. 
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Tabel 2.1 menyajikan contoh-contoh khusus mengenai potensi tata guna 
lahan. Perhatikan bahwa pembangkitan lalu lintas adalah suatu fenomena yang 
dinamis dan intensitas dari pembangkitan lalu lintas dapat dinyatakan sebagai 
fungsi dari waktu dan ruang. Dalam pengertian yang umum, tata guna lahan berarti 
distribusi ruang atau pola geografis dari kota: daerah pemukiman, kawasan industri, 
daerah komersial, daerah bisnis eceran, dan lahan yang disiapkan untuk tujuan 
tujuan kepemerintahan, institusional, dan rekreasional. Jika manfaat lahan di setiap 
daerah untuk suatu kota telah diketahui, maka ini memungkinkan kita untuk 
memperkirakan lalu lintas yang dihasilkan (Blunden dan Black, 1984). 
Bangkitan perjalanan menyediakan hubungan antara tata guna lahan dan 
perjalanan. Tata guna lahan untuk tujuan membangkitkan perjalanan biasanya 
dijelaskan dalam bentuk intensitas tata-guna lahan, ciri-ciri tata guna lahan, dan 
lokasi di dalam lingkungan perkotaan. 
Tabel 2.1 Contoh-Contoh Potensi Tata Guna Lahan 
No. Jenis Lahan/ Aktivitas Ukuran 
1 2 3 
1 Pemukiman Penduduk, unit-unit perumahan 
2 Pabrik-pabrik Daerah, jumlah buruh 
3 Perkantoran Daerah, jumlah karyawan 
4 Gedung, Gedung 
pertunjukan 
Kapasitas, tempat duduk 
5 Perhotelan Jumlah kamar, lantai 
6 Pusat perbelanjaan Pedagang eceran, karyawan 
Sumber: Buku Dasar-Dasar Rekayasa Transportasi Jilid 1 
D. Pola Pergerakan 
Pergerakan adalah peralihan dari satu tempat ke tempat Iain dengan 
menggunakan sarana (Kamus Umum Bahasa Indonesia, 1994:216). Pergerakan 
diartikan sebagai pergerakan satu arah dari suatu zona asal menuju zona tujuan, 
48 
 
 
termasuk pejalan kaki (Tamin, 2000:113). Menurut (Bourne 1982:250) timbulnya 
pergerakan karena adanya proses pemenuhan kebutuhan yang tidak dapat dipenuhi 
di tempat asalnya. Pergerakan terbentuk karena manusia-manusia membutuhkan 
pergerakan bagi kegiatan kesehariannya yang dikelompokkan berdasarkan maksud 
perjalanan (LPM-ITB, 1996). Kita bergerak setiap hari untuk berbagai macam 
alasan dan tujuan seperti belajar, olahraga, belanja, hiburan, dan rekreasi. Jarak 
perjalanan juga sangat beragam, dari perjalanan yang sangat panjang (misalnya 
perjalanan antarbenua) sampai ke perjalanan yang sangat pendek (misalnya 
perjalanan ke toko di seberang jalan). 
Kebutuhan akan pergerakan selalu menimbulkan permasalahan, khususnya 
pada saat orang ingin bergerak untuk tujuan yang sama di dalam daerah tertentu 
dan pada saat yang bersamaan pula. Kemacetan, keterlambatan, polusi suara dan 
udara adalah beberapa permasalahan yang timbul akibat adanya pergerakan. Salah 
satu usaha untuk dapat mengatasinya adalah dengan memahami pola pergerakan 
yang akan terjadi, misalnya dari mana dan hendak ke mana, besarnya, dan kapan 
terjadinya. Oleh karena itu, agar kebijakan investasi transportasi dapat berhasil 
dengan baik, sangatlah penting dipahami pola pergerakan yang terjadi pada saat 
sekarang dan juga pada masa mendatang pada saat kebijakan tersebut diberlakukan. 
Pola pergerakan yaitu bentuk/model pergerakan yang diklasifikasikan pola 
orientasi pergerakan. Pola orientasi pergerakan ditinjau dari asal dan tujuan 
pergerakan. Hasil analisa pola pergerakan akan digambarkan dalam bentuk garis 
keinginan yang menunjukan pola pergerakan yang terjadi (LPM-ITB, 1996). Hasil 
analisa pola pergerakan akan digambarkan dalam bentuk garis keinginan yang 
49 
 
 
menunjukan pola pergerakan yang terjadi yang dapat menggambarkan pola 
penyebaran pusat kegiatan dalam kota.  
Pola pergerakan dalam sistem transportasi sering dijelaskan dalam bentuk 
arus pergerakan (kendaraan, penumpang, dan barang) yang bergerak dari zona asal 
ke zona tujuan di dalam daerah tertentu dan selama periode waktu tertentu. Matriks 
Pergerakan atau Matriks Asal−Tujuan (MAT) sering digunakan oleh perencana 
transportasi untuk menggambarkan pola pergerakan tersebut. 
MAT adalah matriks berdimensi dua yang berisi informasi mengenai 
besarnya pergerakan antarlokasi (zona) di dalam daerah tertentu. Baris menyatakan 
zona asal dan kolom menyatakan zona tujuan, sehingga sel matriks-nya menyatakan 
besarnya arus dari zona asal ke zona tujuan. Dalam hal ini, notasi Tid menyatakan 
besarnya arus pergerakan (kendaraan, penumpang, atau barang) yang bergerak dari 
zona asal i ke zona tujuan d selama selang waktu tertentu.  
Pola pergerakan dapat dihasilkan jika suatu MAT dibebankan ke suatu 
sistem jaringan transportasi. Dengan mempelajari pola pergerakan yang terjadi, 
seseorang dapat mengidentifikasi permasalahan yang timbul sehingga beberapa 
solusi segera dapat dihasilkan. MAT dapat memberikan indikasi rinci mengenai 
kebutuhan akan pergerakan sehingga MAT memegang peran yang sangat penting 
dalam berbagai kajian perencanaan dan manajemen transportasi. MAT dapat pula 
menggambarkan pola pergerakan dari suatu sistem atau daerah kajian dengan 
ukuran yang sangat beragam, seperti pola pergerakan kendaraan di suatu 
persimpangan atau pola pergerakan di dalam suatu perkotaan maupun di dalam 
suatu negara. Gambar 2.1 memperlihatkan persimpangan jalan, lengkap dengan 
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arus pergerakan kendaraan dari setiap lengan persimpangannya dan MATnya. Di 
sini, lengan persimpangan dianggap sebagai asal dan tujuan pergerakan. Terlihat 
bahwa MAT dapat digunakan untuk menggambarkan pola pergerakan di 
persimpangan.   
Gambar 2.1 Persimpangan dengan Matriks Asal-Tujuan (MAT) 
Sumber: Tamin (1999: 156) 
Pergerakan didaerah perkotaaan menurut cirinya dibagi menjadi dua yaitu 
pergerakan tidak spasial dan pergerakan spasial (Tamin, 2000:15). 
1. Pergerakan tidak spasial (tidak batas ruang) adalah pergerakan yang 
berkaitan dengan aspek tidak spasial, meliputi sebab teijadinya 
pergerakan, waktu terjadinya pergerakan, jenis moda yang digunakan. 
Sebab terjadinya pergerakan dikelompokkan dari maksud perjalanan 
sesuai dengan ciri dasamya yang berkaitan dengan faktor maksud 
pergerakan yaitu ekonomi, sosial, budaya, pendidikan dan agama. Waktu 
terjadinya pergerakan seseorang dalam melakukan aktivitas yang 
tergantung dari maksud pergerakan. Jenis moda angkutan yang 
digunakan dalam melakukan pergerakan yang mempertimbangkan 
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maksud perjalanan, jarak tempuh biaya dan tingkat kenyamanan. 
2. Pergerakan spasial adalah pergerakan yang dikaitkan dengan pola 
hubungan antara distribusi spasial perjalanan dengan distribusi spasial 
tata guna lahan yang terdapat dalam suatu wilayah konsepnya adalah 
perjalanan yang dilakukan untuk melakukan kegiatan tertentu di lokasi 
yang ditentukan oleh pola tata guna lahan kota. Ciri perjalanan spasial 
adalah pola perjalanan orang dan pola perjalanan barang. 
Pola sebaran tata guna lahan suatu kota akan sangat mempengaruhi pola 
perjalanan orang. Pola sebaran spasial yang sangat mempengaruhi pola perjalanan 
adalah sebaran daerah indusri, perkantoran, permukiman dan pendidikan. Pola 
perjalanan barang dipengaruhi oleh aktivitas produksi dan konsumsi, sangat 
bergantung pada sebaran pemukiman (konsumsi) serta industri dan pertanian 
(produksi) dan dipengaruhi oleh pola rantai distribusi pusat produksi ke daerah 
konsumsi. 
E. Permasalahan Transportasi  
Berbagai gejala lalu lintas yang penting di daerah perkotaan di negara 
negara yang belum berkembang dapat dikemukakan, di antaranya sebagai berikut 
(H. A Adler, 1983):  
1. Keadaan prasarana jalan raya pada umumnya kurang memuaskan, yaitu 
sempit dan kualitasnya di bawah standar.  
2. Jumlah kendaraan bermotor bertambah terus setiap tahunnya dengan laju 
pertumbuhan yang sangat pesat, tidak sebanding dengan jalan raya yang 
tersedia.  
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3. Banyaknya kendaraan yang berkecepatan lambat seperti dokar dan becak 
seringkali menimbulkan terjadinya kemacetan dan kecelakaan lalu lintas.  
4. Kedisiplinan, kesopanan, dan kesadaran berlalu Iintas para pemakai jalan 
raya masih kurang, sehingga kerapkali mengakibatkan kesemrawutan 
lalu lintas.  
5. Sebahagian pengaturan lalu lintas masih dirasakan belum mampu 
menjamin kelancaran arus lalu lintas. 
Gejala-gejala di atas merupakan faktor-faktor penyebab terjadinya 
kecelakaan lalu lintas. Angka kecelakaan lalu lintas meningkat terus, bukan hanya 
dalam jumlahnya, akan tetapi juga lebih mengerikan akibat kecelakaannya, yaitu 
korban yang meninggal dunia, luka-luka berat dan ringan, serta kerugian materil 
yang tidak kecil jumlahnya. 
Meningkatnya jumlah kendaraan bermotor yang sangat pesat telah 
mengakibatkan berbagai kesulitan, selain dari timbulnya kecelakaan lalu lintas 
yang semakin meningkat dapat dikemukakan kesulitan-kesulitan lainnya yang tidak 
kalah pentingnya yaitu kesulitan tempat parkir untuk kendaraan-kendaraan 
bermotor dan terjadinya kongesti (kemacetan) lalu lintas. 
Kemacetan yang terjadi di kota-kota besar merupakan hal biasa, kemacetan 
merupakan pemandangan yang tak mungkin terhindari pada setiap hari kerja. 
Disamping kemacetan yang menjemukan, polusi udara yang menyesakkan dan 
panasnya udara yang merelahkan, tak terhindarkan pula, habisnya bahan bakar yang 
sia-sia.  
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Salah satu penyebab kemacetan pada beberapa jaringan jalan adalah 
perbaikan dan pemeliharaan jaringan utilitas yang tidak terjadwal dari berbagai 
instansi yang mengakibatkan berkurangnya kapasitas jalan. Hal ini dapat 
menimbulkan citra pekerjaan gali dan tutup lobang yang tidak kunjung selesai. 
Harus ada sistem koordinasi yang baik antara instansi terkait sehingga penggalian 
dapat dilakukan secara terjadwal dan dapat digunakan untuk berbagai keperluan 
beberapa instansi sekaligus. Faktor lain penyebab kemacetan lalu lintas lainnya 
adalah terdapatnya persimpangan jalan juga kendaraan bermotor di daerah 
perkotaan disebabkan karena jumlah kendaraan bermotor (mobil dan sepeda motor) 
meningkat dari tahun ke tahun dengan tingkat pertumbuhan yang sangat tinggi 
disamping penyebab-penyebab seperti tidak tertibnya pemakai jalan dan lain 
sebagainya.  Kendaraan mobil penumpang (sedan clan mikrolet) meningkat dengan 
laju pertumbuhan sekitar 15 persen per tahun, sepeda motor bertambah sekitar 30 
persen, sedangkan pembangunan prasarana jalan baru di daerah perkotaan boleh di 
katakan tingkat pertumbuhannya sangat rendah, atau tidak mengalami 
pertambahan. 
Bilamana daerah yang dimaksud telah ditata kembali, maka pengaturan 
parkir kendaraan-kendaraan bermotor harus dikelola secara bisnis, yaitu selain 
untuk kepentingan keteraturannya, memberikan manfaat pula dalam hal penyediaan 
lapangan kerja dan menambah pendapatan pemerintah kota. 
F. Sistem Jaringan Jalan 
Jaringan jalan mempunyai peranan yang penting dalam sistem transportasi 
kota dan dapat dikatakan terpenting karena biasanya yang menjadi masalah dalam 
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transportasi kota adalah kekurangan jaringan jalan. Ditinjau dari fungsi kota 
terhadap wilayah pengembangannya maka sistem jaringan jalan ini ada dua macam 
yaitu sistem primer dan sistem sekunder. Sistem primer, yaitu jaringan jalan yang 
berkaitan dengan hubungan antar kota, di dalam kota sistem primer ini akan 
berhubungan dengan fungsi-fungsi kota yang bersifat regional, seperti kawasan 
industri, kawasan pergudangan, kawasan perdagangan grosir dan pelabuhan. Ciri 
ciri lain ialah bahwa lalu lintas jalan primer ini merupakan jalan lintas truk. Sistem 
Sekunder, yaitu jaringan jalan yang berkaitan dengan pergerakan lalu lintas bersifat 
di dalam kota saja.  
Jalan berdasarkan fungsinya adalah sebagai berikut: 
1. Arteri Primer, yaitu jalan yang menghubungkan kota jenjang kesatu yang 
terletak berdampingan, atau menghubungkan kota jenjang kesatu dengan 
kota jenjang kedua.  
2. Arteri Sekunder, yaitu jalan yang menghubungkan kawasan primer 
dengan kawasan sekunder kesatu, atau menghubungkan kawasan 
sekunder kesatu dengan kawasan sekunder kesatu lainnya, atau kawasan 
sekunder kesatu dengan kawasan sekunder kedua.  
3. Kolektor Primer, yaitu jalan yang menghubungkan kota jenjang kedua 
dengan kotajenjang kedua lainnya, atau kotajenjang kedua dengan kota 
jenjang ketiga.  
4. Kolektor Sekunder, yaitu jalan yang menghubungkan antara pusat 
jenjang kedua, atau antara pusat jenjang kedua dengan ketiga  
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5. Lokal Primer, yaitu jalan yang menghubungkan persil dengan kota pada 
semua jenjang. 
6. Lokal Sekunder, yaitu jalan yang menghubungkan permukiman dengan 
semua kawasan sekunder. 
Berdasarkan pengelolaannya, jalan dibedakan ke dalam:  
1. Jalan Negara, yaitu jalan yang dibina oleh Pemerintah Pusat;  
2. Jalan Propinsi, yaitu jalan yang dibina oleh Pemerintah Daerah Propinsi;  
3. Jalan Kabupaten, yaitu jalan yang dibina oleh Pemerintah Kabupaten 
atau Kota;  
4. Jalan Desa, yaitu jalan yang dibina oleh Pemerintah Desa. 
G. Karakteristik Geometrik Jalan 
1. Tipe jalan 
Berbagai tipe jalan akan menunjukkan kinerja berbeda pada 
pembebanan lalu lintas tertentu. Tipe jalan ditunjukan dengan potongan 
melintang jalan yanh ditunjukan oleh jalur dan arah pada setiap segmen jalan 
(MKJI, 1997). 
2. Lajur dan jalur lalu lintas 
Kecepatan arus bebas dan kapasitas meningkat dengan pertambahan 
lebar jalur lalu lintas. 
3. Bahu jalan  
Bahu jalan harus disediakan di sepanjang jalan raya. Bahu jalan 
digunakan untuk mengakomodasi kendaraan yang berhenti dalam keadaan 
bahaya dan dukungan lateral untuk jalur tambahan atau jalur pendukung 
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dalam keadaan tertentu. Jalan perkotaan tanpa kereb pada umumnya 
mempunyai bahu pada kedua sisi jalur lalu lintasnya. Lebar dan kondisi 
permukaannya mempengaruhi penggunaan bahu, berupa penambahan 
kapasitas, dan kecepatan pada arus tertentu, akibat pertambahan lebar bahu, 
terutama karena pengurangan hambatan samping yang disebabkan kejadian 
di sisi jalan seperti kendaraan angkutan umum berhenti, pejalan kaki dan 
sebagainya. Permukaan bahu jalan dapat disusun dengan batuan, batuan yang 
dihancurkan, cangkang, mineral atau bahan kimia sintetis, bitumin, dan 
berbagai bentuk aspal atau beton perkerasan. Beberapa keuntungan penting 
bahu jalan adalah: 
a. Suatu lajur atau ruang tersedia bagi kendaraan yang berada dalam 
situasi darurat; pejalan kaki atau pengendara sepeda juga dapat 
menggunakan bahu jalan.  
b. Jarak penglihatan ditingkatkan pada bagian-bagian yang terpotong.  
c. Kapasitas dapat ditingkatkan. 
d. Tepi bahu jalan dapat digunakan untuk rambu dan petunjuk arah.  
e. Struktur pendukung tersedia bagi perkerasan. 
Suatu bahu jalan tidak boleh terputus, terlepas dari berapa pun lebarnya. 
Bahu jalan pada struktur tertentu seperti jembatan harus mempunyai lebar 
yang sama dengan bahu jalan di jalan regular. Penyempitan bahu jalan dapat 
rnengakibatkan masalah keselamatan dan operasional yang sangat serius. 
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4. Trotoar dan kerb 
Trotoar adalah bagian jalan disediakan untuk pejalan kaki yang biasanya 
sejajar dengan jalan dan dipisahkan dari jalur jalan oleh kereb. Kereb sebagai 
batas antara jalur lalu lintas dan trotoar berpengaruh terhadap dampak 
hambatan samping pada kapasitas dan kecepatan. Kapasitas jalan dengan 
kereb lebih kecil dari jalan dengan bahu. Selanjutnya kapasitas berkurang 
jika terdapat penghalang tetap dekat tepi jalur lalu lintas, tergantung apakah 
jalan mempunyai kereb atau bahu. 
5. Alinyemen jalan 
Lengkung horisontal dengan jari jari kecil mengurangi kecepatan arus bebas. 
Tanjakan yang curam juga mengurangi kecepatan arus bebas. Karena secara 
umum kecepatan arus bebas di daerah perkotaan adalah rendah maka 
pengaruh ini diabaikan. 
H. Simpang 
1. Definisi simpang 
Persimpangan merupakan bagian yang tidak terpisahkan dari semua 
sistem jalan. Ketika berkendara di dalam kota, orang dapat melihat bahwa 
kebanyakan jalan di daerah perkotaan biasanya memiliki persimpangan, 
dimana pengemudi dapat memutuskan untuk jalan terus atau berbelok dan 
pindah jalan. Persimpangan jalan dapat didefiniskan sebagai daerah umum 
di mana dua jalan atau lebih bergabung atau bersimpangan, termasuk jalan 
dan fasilitas tepi jalan untuk pergerakan lalu lintas di dalamnya (AASHTO, 
2011). 
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Karena persimpangan harus dimanfaatkan bersama-sama oleh setiap 
orang yang ingin menggunakannya, maka persimpangan tersebut harus 
dirancang dengan hati-hati, dengan mempertimbangkan efisiensi, 
keselamatan, kecepatan, biaya operasi, dan kapasitas. Pergerakan lalu lintas 
yang terjadi dan urutan-urutannya dapat ditangani dengan berbagai cara, 
tergantung pada jenis persimpangan yang dibutuhkan (AASHTO, 2001). 
Secara umum terdapat tiga jenis persimpangan, yaitu: (1) 
persimpangan sebidang, (2) pembagian jalur jalan tanpa ramp, dan (3) 
interchange (simpang-susun). Persimpangan sebidang (intersection at grade) 
adalah persimpangan di mana dua jalan raya atau lebih bergabung, dengan 
tiap jalan raya mengarah keluar dari sebuah persimpangan dan membentuk 
bagian darinya. Jalan-jalan ini disebut kaki persimpangan. Persimpangan 
seperti ini mempunyai keterbatasan dan kegunaan sendiri. Contoh 
persimpangan sebidang diperlihatkan pada Gambar 2.2. Ketika dirasa perlu 
untuk mengakomodasi volume yang tinggi dari arus lalu lintas dengan aman 
dan efisien melalui persimpangan, kita menggunakan lajur lalu lintas yang 
dipisahkan dalam tingkatan, dan ini umumnya disebut interchange. Jenis 
dasar interchange (simpang siur) yang ditunjukkan pada Gambar satu (1). 
Ketika dua jalan atau jalan raya bersimpangan satu sama lain pada bidang 
yang berbeda, tanpa hubungan, pengaturannya disebut dengan pemisah 
bidang.  
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Gambar 2.2 Contoh-Contoh Persimpangan Sebidang 
Sumber: Rekayasa Transportasi Jilid 2 
2. Kapasitas simpang 
Konsep kapasitas dan tingkat pelayanan merupakan hal yang utama 
pada analisis persimpangan sebagaimana kapasitas dan tingkat pelayanan 
pada semua jenis fasilitas. Pada persimpangan dengan lampu lalu lintas, cara 
pengalokasian waktu di antara pergerakan Jalulintas yang bersinggungan 
sangat mempengaruhi operasi kapasitas persimpangan dan cabang 
persimpangan tersebut. Dalam menganalisis persimpangan dengan lampu 
lalu lintas, satuan analisis fisiknya ialah kelompok lajur. Kelompok lajur 
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terdiri atas satu atau lebih lajur pada cabang persimpangan. Keluaran dari 
penerapan metode analisis ini dilaporkan berdasarkan setiap kelompok lajur 
(TRB, 2000). 
Analisis kapasitas persimpangan menghasilkan penghitungan rasio 
laju arus kebutuhan terhadap kapasitas (vie) untuk setiap pergerakan. 
Kapasitas seluruh persimpangan · itu bukanlah konsep penting. Rasio ini 
merupakan laju arus proyeksi sebenarnya pada satu cabang atau kelompok 
lajur khusus selama selang 15 menit jam sibuk dibagi dengan kapasitas 
kelompok lajur khusus. Tingkat pelayanan didasarkan pada tundaan kendali 
per kendaraan (dalam detik per kcndaraan) untuk berbagai pergerakan pada 
persimpangan tersebut. Tundaan kendali ialah bagian keterlambatan 
menyeluruh yang diakibatkan oleh operasi lampu lalu lintas untuk 
persimpangan berlampu lalu lintas. Tundaan kendali mencakup tundaan 
perlambatan awal waktu bergerak antrian, tundaan berhenti, dan tundaan 
percepatan akhir. Tundaan menyeluruh sama dengan selisih antara waktu 
tempuh yang sebenarnya dialami dan waktu tempuh acuan yang akan terjadi 
selama keadaan dasar: yakni tanpa adanya kendali lalu lintas. tundaan 
geometrik, kejadian apapun, dan adanya kendaraan lain. Walaupun vie ini 
mempengaruhi tundaan, parameter lain termasuk kendali, geometrik, lalu 
lintas, dan kejadian sangat mempengaruhi tundaan tersebut. Oleh karena 
itulah, baik kapasitas maupun tingkat pelayanan persimpangan itu haruslah 
diperiksa secara cermat. Kedua konsep ini dibahas secara rinci dalam pasal 
pasal berikut (TRB, 2000). 
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a. Persimpangan berlampu lalu lintas (simpang bersinyal). 
Kapasitas pada persimpangan didefinisikan untuk setiap 
kelompok lajur. Kelompok lajur tersusun atas satu atau lebih lajur 
pada suatu cabang persimpangan. Kapasitas kelompok lajur 
merupakan laju arus maksimum setiap jam untuk kelompok lajur 
dimaksud yang mungkin melintasi persimpangan tersebut pada 
keadaan lalu lintas. badan jalan. dan lampu lalu lintas yang ada. 
Laju arus ini umumnya diukur atau diproyeksikan untuk periode 
15 menit, dan kapasitasnya dinyatakan dalam kendaraan per jam 
(vph-vehicle per hour). Keadaan lalu lintas mencakup volume 
untuk setiap jalan, distribusi kendaraan berdasarkan pergerakan 
(kiri LR = Left Turn, lurusi TH = Throufh, kanani RT = Right 
Turn). distribusi jenis kendaraan dalam setiap pergerakan, tempat 
dan penggunaan perhentian bus di dalam daerah persimpangan. 
arus penyeberangan pejalan kaki, dan pergerakan parkir dalam 
daerah persimpangan tersebut. Keadaan badan jalan mencakup 
geometri dasar persimpangan, termasuk banyaknya dan lebar lajur, 
kemiringan, alokasi tata guna lajur (termasuk Jajur parkir). 
Keadaan lampu lalu lintas mencakup definisi lengkap fase, 
pewaktuan lampu lalu lintas, jenis kendali, dan evaluasi pengurutan 
lampu lalu lintas untuk setiap kelompok lajur. Analisis kapasitas 
pada persimpangan berlampu lalu lintas betfokus pada 
penghitungan laju arus jenuh, kapasitas, rasio vie, dan tingkat 
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pelayanan untuk kelompok lajur. Bukan saja alokasi waktu hijau 
yang memiliki dampak nyata pada kapasitas dan operasi pada suatu 
persimpangan dengan lampu lalu lintas, tetapi juga cara pergerakan 
belok yang ditampung dalam urutan fasenya. Pemberian fase 
lampu lalu lintas dapat menampung penyaluran pergerakan 
berbelok yang dilindungi, diperbolehkan, atau yang tidak melawan 
arah. 
Melawan arah, arus belok yang diperbolehkan dibuat dengan 
memotong jalur pejalan kaki atau sepeda. atau arus kendaraan yang 
berlawanan arah. Dengan demikian, pergerakan belok kiri (di 
Amerika, atau belok kanan di Indonesia) yang dibuat bersamaan 
waktunya dengan pergerakan lurus arus yang berlawanan arah 
dianggap sebagai yang "diperbolehkan," sebagaimana dengan 
pergerakan belok kanan (di Amerika, atau belok kiri di Indonesia) 
"boleh langsung" yang dilakukan bersamaan dengan pedestrian 
yang sedang menyeberang pada lajur penyeberangan yang 
berkonfiik. Pergerakan yang dilindungi ialah pergerakan yang 
dilakukan tanpa konfiik seperti ini, sepeti pergerakan belok yang 
dilakukan pada fase belok kiri atau belok kanan khusus yang 
selama fase itu pergerakan pedestrian dilarang. 
Pergerakan belok yang tidak dilawan arahnya tidak perlu 
mendapat fase belok kiri khusus (yakni, lampu tanda panah hijau), 
tetapi pergerakan ini tidak pernah berkonfiik karena sifat 
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persimpangan itu sendiri. Keadaan seperti ini terjadi pada jalan satu 
arah, pada persimpangan T, dan dengan rencana lampu lalu lintas. 
yang memberikan pemisahan penuh di antara semua pergerakan 
pada arah yang berlawanan (misalnya, operasi fase-terpisah).  
b. Persimpangan Tanpa Lampu Lalu Lintas (Simpang Tak Bersinyal) 
Persimpangan tanpa lampu lalu lintas merupakan bagian 
terbesar dari pertemuan sebidang pada sistem jalan. Rambu berhenti 
dan rambu pengendalian kecepatan digunakan untuk memberikan 
hak jalan, tetapi pengendaranya hams menggunakan pertimbangan 
dalam memilih celah pada arus jalan utama untuk melakukan 
pergerakan memotong dan membelok pada persimpangan dua arah 
dan kendali rambu pengendalian kecepatan. Dua metode dibahas 
pada pasal ini: Blunden (1961) dan Highway Capacity Manual 
(TRB, 2000). 
Umumnya, persimpangan yang dikendalikan dengan rambu 
berhenti dan rambu pengendalian kecepatan jarang menjadi masalah 
yang mengancam. Sebelum masalah seperti itu menjadi serius, 
ambillah tindakan dengan memasang lampu lalu lintas pada 
persimpanan tersebut. 
Ukuran Kinerja Empat ukuran digunakan untuk menguraikan 
kinerja persimpangan TWSC: (I) keterlambatan kendali, (2) 
keterlambatan atas kendaraan lurus jalan utama, (3) panjang antrian, 
dan (4) rasio vie. Ukuran utama yang digunakan untuk memberikan 
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dugaan LOS ialah keterlambatan kendali. Kriteria LOS diberikan 
pada Tabel berikut: 
Tabel 2.2 Kriteria Tingkat Pelayan untuk Persimpangan TWSC 
Tingkat Pelayanan Keterlambatan Kendali Rata-Rata (det/ken) 
1 2 
A 0-10 
B > 10-15 
C > 15-25 
D > 25-35 
E > 35-50 
F > 50 
Sumber: Buku Dasar-Dasar Rekayasa Transportasi Jilid 2 
I. Penelitian Terdahulu 
Untuk menunjang analisis dan landasan teori yang ada, maka diperlukan 
penelitian terdahulu sebagai pendukung penelitian ini yang relevan dengan 
permasalahan yang akan diteliti tentang pengaruh konsep penanganan kemacetan 
pada disimpang empat terhadap produktivitas kawasan sekitar. Adapun penelitian 
terdahulu dapat kita lihat pada tabel berikut: 
Tabel 2.3 Daftar Penelitian Dahulu yang Menjadi Rujukan 
No. Nama/ Tahun Kesamaan Penelitian 
1 2 3 
1 Nicolaus nino 
ardiansyah, 2012 
Peningkatan Kualitas 
Ruang Jalan Pada Fungsi 
Komersial Di Kawasan 
Candi Borobudur 
Substansi yang digunakan dalam analisis yaitu 
pada aspek fisik dan aspek aktivitas. Menjadi 
referensi yang dapat digunakan dalam analisis 
penelitian ini untuk pengaruh yang timbul 
terhadap ruang kawasan sekitar lokasi 
penelitian 
2 Rina Yunita, 2017 
Analisis Dampak 
Kemacetan Terhadap 
Sosial Ekonomi 
Pengguna Jalan Di Kota 
Makassar 
variabel yang digunakan dapat menjadi 
referensi peneliti dalam penelitian ini, berupa 
tingkat kenyamanan pengguna jalan, serta 
waktu terkena kemacetan. Namun yang 
berbeda yaitu jenis lokasi penelitian yaitu di 
area simpang. 
3 Rif Amtoro,dkk, 2015 Kesamaan type lokasi penelitian, dengan 
menggunakan analisis kinerja simpang tak 
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No. Nama/ Tahun Kesamaan Penelitian 
1 2 3 
Analisis Kinerja Simpang 
Tak Bersinyal Empat 
Lengan  (Studi Kasus 
Simpang Tak Bersinyal 
Empat Lengan Jalan 
Wates Km.5, Gamping, 
Sleman, Yogyakarta) 
bersinya bersumber dari MKJI Tahun 1997 
yang isinya sama dengan alat analisis PKJI 
Tahun 2014, dengan memberika sebuah solusi 
yang dapat menjadi referensi peneliti 
kedepannya. 
4 Aziz & Sholeh, 2018 
Evaluasi Kinerja 
Simpang Tak Bersinyal 
Simpang Lusani dan 
Simpang Bank Jateng 
Purworejo Jawa Tengah 
Kesamaan alat analisis yang digunakan, dan 
memuat solusi yang diberikan berupa 
penambahan rambu-rambu mengingat 
kurangnya rambu-rambu di lokasi pada 
penelitian ini. 
5 Roukouni, dkk, 2012 
Impacts of a metro 
station to the land use 
and transport system: the 
Thessaloniki Metro case 
Varaiabel yang digunakan pada penelitian 
terdahulu yaitu pada karakteristik sosial 
masyarakat, karakteristik pengguna jalan, serta 
frekuensi penggunaan jalur yang bisa 
digunakans ebagai referensi dalam materi 
wawancara.  
6 Bambang Setiawan, 2004 
Pengaruh Struktur Kota 
Terhadap Pola 
Pergerakan Di Kota 
Semarang dan Kota 
Surakarta. 
Persamaaan Mengenai judul yakni pola 
pergerakan serta mendapat penjelasan dari 
maksud serta keterkaitan pola pergerakan 
terhhadap wilayah sekitar, termasuk kaitannya 
dengan transportasi. 
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BAB III 
METODE PENELITIAN 
A. Lokasi dan Waktu Penelitian 
1. Lokasi 
Lokasi penelitian dilakukan pada simpang empat di Jalan Perintis 
Kemerdekaan, Jalan Dg. Ramang, dan Jalan Batara Bira (Baddoka). Adapun 
penetapan lokasi penelitian didasarkan sebagai berikut: 
a. Kondisi arus lalu lintas jalan sekitar simpang yang mengalami 
kemacetan akibat tundaan di simpang ini. 
b. Kondisi fisik di simpang ini dapat dikatakan buruk, karena 
kurangnya rambu-rambu yang tersedia. 
c. Kemacetan yang terjadi menyebabkan ketidaknyamanan yang 
dirasakan oleh masyarakat, baik itu pengguna jalan maupun orang 
orang yang memiliki usaha perdagangan sekitar lokasi penelitian. 
Lokasi penelitian ini dilakukan oleh penulis pada simpang empat tak 
bersinyal di Jalan Perintis Kemerdekaan, Jalan Dg. Ramang, dan Jalan Batara 
Bira. Penetapan lokasi ini didasarkan pada pertimbangan yaitu tingginya 
intensitas hambatan di simpang akibat kuranya rambu lalu lintas sehingga 
hambatan berdampak kemacetan panjang di Jalan Perintis yang merupakan 
jalan arteri primer, juga diikuti kemacetan di jalan Jalan Dg. Ramang dan 
Jalan Batara Bira selaku jalan kolektor primer sehingga menganggu aktivitas 
sekitar lokasi penelitian. Untuk lebih jalasnya dapat dilihat pada Gambar 3.1
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Gambar 3.1 Peta Lokasi Penelitian 
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2. Waktu penelitian 
Waktu pelaksanaan penelitian ini dilakukan kurang lebih dua bulan, 
yaitu pada Bulan Juni hingga Bulan September. 
B. Jenis dan Sumber Data 
Penelitian ini didukung dengan adanya data yang akurat dan lengkap, 
adapun jenis data yang digunakan dalam penelitian ini berdasarkan sumber yaitu: 
1. Jenis data 
Jenis data yang digunakan dalam penelitian yaitu: 
a. Data Kualitatif adalah data yang berhubungan dengan kategorisasi, 
karakteristik berwujud pernyataan berupa kata-kata. Data yang 
dimaksud yaitu berupa data kondisi fisik lokasi penelitian, berupa 
hasil wawancara, peta administrasi, peta tata guna lahan sekitar lokasi 
penelitian, serta peta jaringan jalan. 
b. Data Kuantitatif adalah data yang berupa angka atau numerik yang 
bisa diolah dengan menggunakan metode perhitungan yang 
sederhana. Data ini berupa data jumlah kendaraan simpang, data 
jumlah penduduk, data lebar jalan, jumlah kendaraan, kecepatan 
kendaraan, dan jumlah hambatan samping di lokasi penelitian. 
2. Sumber data 
a. Data primer yaitu data yang diperoleh melalui observasi langsung di 
lapangan dan wawancara. 
b. Data sekunder merupakan data yang diperoleh dari instansi yang 
terkait seperti Badan Pusat Statistik, Rencana Tata Ruang Wilayah 
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Kota Makassar, juga merupakan data yang diperoleh dari penelitian 
terdahulu yang berkaitan dengan penelitian yang akan dilakukan. 
C. Metode Pengumpulan Data 
Metode pengumpulan data pada penelitian ini terdiri, yaitu: 
1. Data primer 
Metode yang dilakukan dalam pengumpulan data primer yaitu: 
a. Metode observasi yaitu pencarian data dengan mengidentifikasi 
data serta pengambilan data secara langsung di lapangan. Kegiatan 
observasi dilakukan secara sistematis untuk menjajaki masalah 
dalam penelitian serta bersifat bebas. Data yang diambil yaitu: 
1) Karakteristik lokasi penelitian yang meliputi lebar jalan, kondisi 
jalan, pengaturan lalu lintas, ketersediaan kerb, dan ketersediaan 
rambu lalu lintas. 
2) Jumlah kendaraan dan kecepatan kendaraan 
3) Fungsi lahan serta hambatan samping di sekitar simpang empat 
di lokasi penelitian. 
b. Metode wawancara yaitu pengumpulan data melalui percakapan 
secara langsung dengan bertatap muka langsung dengan 
responden. Pertanyaan yang diajukan kepada responden dengan 
memberikan kuisioner yang akan diisi oleh responden atau 
dibacakan oleh pengwawancana. Teknik ini merupakan salah satu 
teknik bantu dalam mengumpulkan data pada penelitian ini. pada 
55 
 
 
metode ini informasi yang ingin diketahui yaitu pada aspek sosial 
dan ekonomi sekitar lokasi penelitian. 
c. dokumentasi, berupa pengumpulan data untuk melengkapi data 
maka diperlukan informasi dari dokumentasi yang ada 
hubungannya dengan objek yang menjadi studi, dengan cara 
mengambil gambar untuk dokumentasi lokasi penelitian. 
2. Data sekunder 
Metode yang dilakukan dalam pengumpulan data sekunder yaitu 
metode pustaka yaitu cara mengumpulkan data dan informasi dengan 
membaca atau mengambil literatur seperti laporan, bahan perkuliahan, 
penelitian terdahulu, dan sumber lainnya yang berkaitan dengan penelitian 
ini yang dapat diperoleh dari intansi terkait seperti pada dinas-dinas, serta 
lembaga pendidikan serta penelitian lainnya. 
D. Populasi dan Sampel 
Penetuan populasi dan sampel dalam penelitian ini dimaksudkan untuk 
menjadi acuan dalam melakukan penarikan suatu kesimpulan melalui metode 
kuisioner. 
1. Populasi 
Populasi adalah jumlah total dari subjek penelitian atau jumlah 
keseluruhan unit analisis dalam penelitian dan merupakan unsur-unsur 
keperluan yang memiliki satu atau beberapa karakteristik tertentu yang 
ditetapkan oleh peneliti untuk dipelajari dan kemudian ditarik 
kesimpulannya. Populasi yang dimaksud dalam penelitian ini adalah: 
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a. Semua warga pemukiman yang memiliki atau sering 
menggunakan kendaraan (umum maupun pribadi) yang 
melakukan pergerakan di lokasi penelitian.  
b. Semua yang beraktivitas di guna lahan yang ada sekitar 
simpang. 
2. Sampel 
Sampel adalah jumlah anggota yang diambil dari suatu populasi, 
yang diharapkan mempu mewakili atau menggambarkan karakteristik 
populasi sebenarnya. Teknik penarikan sampel berdasarkan lingkup 
pembahasan dan data yang dibutuhkan untuk penelitian maka penarikan 
sampel dalam penelitian ini yakni dilakukan dengan metode incidental, 
yaitu siapa saja yang secara kebetulan bertemu dengan peneliti, dapat 
digunakan sebagai sampel, bila dipandang orang yang kebetulan ditemui 
itu cocok sebagai sumber data. Menurut Sugiyono (2010) sampel adalah 
bagian dari jumlah dan karakteristik yang dimiliki oleh populasi. Bila 
populasi besar, dan peneliti tidak mungkin mempelajari semua yang ada 
pada populasi, misalnya karena keterbatasan dana, tenaga dan waktu, 
maka peneliti dapat menggunakan sampel yang diambil dari populasi itu. 
Menentukan ukuran sampel pada penelitian ini apabila jumlah populasi 
tidak diketahui secara pasti, digunakan teknik sampling kemudahan. 
Berdasarkan sampling kemudahan ini, peneliti menyeleksi dengan 
menyaring kuisioner yang ada. Misalnya digunkana sampel untuk 
mengestimasi nilai rerata. Jika digunakan untuk mengestimasi µ, kita 
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dapat (1-α) % yakin bahwa eror tidak melebihi nilai e tertentu apabila 
ukuran sampelnya sebesar n, dimana n: 
n  = (
𝒁.𝝈)
𝒆
)
𝟐
 ......................................................... (1) 
Keterangan: 
n = Jumlah sampel 
Z = skor z pada kepercayaan 95 % = 1.96 
𝜎 = Deviasi Populasi = 0.25 
𝑒 = alpha (0.05) atau sampling error 5 %  
Dengan demikian jumlah sampel yang dapat ditarik pada penelitian 
ini yaitu: 
n  = (
𝑍.𝜎
𝑒
)
2
  
 = (
1,96 .  0.25
0.05
)
2
  
 =(
0.49
0.05
)
2
 
 = (9.8)2  
 = 96.04 » 100  
E. Variabel Penelitian 
Variabel dapat diartikan ciri individu, subjek, gejala, peristiwa yang dapat 
diukur secara kuantitatif ataupun kualitatif. Variabel dipakai dalam proses 
identifikasi, ditentukan berdasarkan kajian teori yang dipakai. Semakin sederhana 
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suatu rancangan penelitian maka semakin variavel yang digunakan. Pada penelitian 
variabel yang digunakan dapat dilihat pada Tabel 3.1 
Tabel 3.1 Variabel Penelitian 
No Sasaran Variabel Data Metode 
1 2 3 4 5 
1 Mengetahui 
tingkat kinerja 
simpang, derajat 
kejenuhan, 
tundaan, peluang 
antrian, dan 
tingkat pelayanan 
Faktor kinerja 
simpang tak 
bersinya yang 
meliputi: kapasitas 
simpang, volume 
lalu lintas  
 
Data jumlah 
kendaraan 
Data jumlah 
hambatan samping 
Data jumlah 
penduduk 
Data geometrok 
jalan 
Data fungsi 
lingkungan sekitar 
Pedoman 
kapasitas 
jalan 
Indonesia 
Tahun 2014 
2 
Mengetahui 
pengaruh 
kemacetan lalu 
lintas pada 
simpang di Jalan 
Perintis 
Kemerdekaan, 
Jalan Dg. Ramng, 
dan Jalan Batara 
Bira (Baddoka) 
terhadap pola 
pergerakan 
daerah 
sekitarnya. 
 
1. Faktor Ekonomi 
yang meliputi: 
waktu, kerugian 
biaya, dan 
kerugian bahan 
bakar minyak 
2. Faktor sosial 
yang meliputi: 
tingkat 
kenyamanan, 
tingkat stress, 
tingkat 
kebisingan, dan 
polusi udara. 
 
Data yang 
dibutuhkan berasal 
dari hasil kuisioner 
yang dilakukan. 
Metode 
analisis yang 
digunakan 
yaitu Chi 
Kuadrat dan 
Uji 
Kontigensi 
3 Mengetahui 
alternatif 
penanganan 
pengaruh dari 
kemacetan lalu 
lintas pada 
simpang empat 
terhadap pola 
pergerakan 
daerah sekitar  
Variabel yang di 
gunakan yaitu 
penggabungan atar 
variabel 1 dan 
variabel 2.  
 
Data yang 
dibutuhkan 
merupakan data 
hasil analisis dari 
poin 1 dan poin 2.  
Metode 
yang 
digunakan 
yaitu 
analisis 
deskriptif 
kualitatif 
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F. Metode Pengolahan dan Analisis Data 
Analisis data yang dilakukan adalah rangkaian kegiatan untuk pengelolaan 
dan menganalisis data-data guna menjawab permasalahan dan untuk mencapai 
tujuan yang diharapkan oleh peneliti. Terdapat beberapa metode analisis yang 
digunakan dalam penelitian ini adalah sebagai berikut: 
1. Menjawab rumusan masalah pertama mengenai kondisi kemacetan lalu 
lintas pada lokasi penelitian, dijelaskan bagan alir mengenai analisis yang 
digunakan, untuk lebih jelasnya dapat dilihat pada Gambar 3.2 
Gambar 3.2 Bagan Alir Analisis Kapasitas Simpang dan Kapasitas Jalan 
Data Masukan Jumlah 
Kendaraan pada 
Simpang 
Perhitungan 
Volume 
Kendaraan
Data Masukan Jumlah 
Kendaraan pada Tiap 
Ruas Jalan 
Perhitungan 
Volume 
Kendaraan
Analisis Kapasitas 
Jalan  
Derajat 
Jenuh 
Tingkat 
Pelayanan Ruas 
Jalan 
Analisis 
Kapasitas 
Simpang 
Derajat Jenuh 
Tundaan  Peluang 
Antrian 
Tingkat 
Pelayanan 
Simpang  
Melihat Ruas Jalan yang Menyumbang Kendaraan dan 
Tingkat Derajat Jenuh yang paling tinggi  
Input 
Data 
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a. Analisis kapasitas jalan. 
Kapasitas ruas jalan adalah hasil perkalian antara kapasitas, kapasitas 
dasar (C0) yaitu kapasitas pada kondisi tertentu (ideal) dan faktor 
faktor penyesuaian (F), dengan memperhitungkan pengaruh kondisi 
lapangan terhadap kapasitas. Bentuk model kapasitas menurut PKJI 
Tahun 2014 adalah sebagai berikut: 
C= CO. FC lj. FCpa. FChs. FC uk  ..........................................................  (2) 
Keterangan: 
C  = Kapasitas (smp/jam) 
C0 = kapasitas dasar (smp/jam) 
FC lj  = Faktor Pengaruh Lebar Jalan 
FC pa  = Faktor Pengaruh Distribusi Arah 
FC hs  = Faktor Pengaruh Hambatan Samping 
FC uk = Faktor Pengaruh Ukuran Kota  
Ketentuan standar ukur berdasarkan keterangan diatas dapat dilihat 
pada penjelasan dibawah: 
1) Kapasitas dasar (Co) 
Ketentuan pada kapasita dasar berdasarkan tipe jalan pada 
keterangan diatas dapat kita lihat pada Tabel 3.2 
Tabel 3.2 Ketentuan Nilai Pada Penentuan Kapasitas Dasar (C0) 
Tipe Jalan CO (smp/jam) Keterangan 
1 2 3 
4/2 atau jalan satu arah 1650 Per Lajur (satu arah) 
2/2 TT 2900 Per jalur (dua arah) 
Sumber: PKJI Tahun 2014 
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2) Pengaruh faktor lebar lajur (FClj) 
Pengauh faktor lebar jalan berdasarkan tipe dan lebar jalan dapat 
kita lihat pada Tabel 3.3 
Tabel 3.3 Keterntuan Nilai Pada Pengaruh Lebar Jalur Jalan (FClj) 
Tipe Jalan Lebar Jalur Lalu Lintas 
Efektif Wc (m) 
FClj 
(km/jam) 
Keterangan 
1 2 3 4 
4/2 atau jalan 
satu arah 
 
3.00 0.92  
 
Tiap Lajur 
3,25 0,96 
3,50 1,00 
3,75 1,04 
4,00 1,08 
2/2 TT 5.00 0,56  
 
 
Lebar lajur 2 
arah 
6.00 0.87 
7.00 1.00 
8.00 1.14 
9.00 1.25 
10.00 1.29 
11.00 1.34 
Sumber: PKJI Tahun 2014 
3) Faktor pengaruh distribusi arah (FCpa) 
 Nilai faktor penyesuaian pemisah arah untuk jalan dua lajur dua 
arah dan empat lajur dua arah tak terbagi dapat dilihat pada Tabel 
3.4 
Tabel 3.4 Ketentuan Nilai Faktor Pengaruh Distribusi Arah 
SP %-% 50-50 55-45 60-40 65-35 70-30 
1 2 3 4 5 6 
FSpa 2/2 TT 1.00 0.97 0.94 0.91 0.88 
Sumber: PKJI Tahun 2014 
4) Faktor pengaruh hambatan samping (FChs) 
Ketentuan nilai faktor pengaruh hambatan samping dapat kita lihat 
pada Tabel 3.5 
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Tabel 3.5 Ketentuan Nilai Faktor Hambatan Samping 
Tipe 
Jalan 
Hambatan 
Samping 
Faktor Pengaruh Hambatan Sampin dan Lebar Bahu 
Rata-Rata Efektif Lebar Bahu Ws (m) 
≤ 0.5 m 1.0 m 1.5 m ≥ 2.0 m 
1 2 3 4 5 6 
4/2 atau 
jalan 
satu 
arah 
 
SR 0.96 0.98 1.01 1.03 
R 0.94 0.97 1.00 1.02 
S 0.92 0.95 0.98 1.00 
T 0.88 0.92 0.95 0.98 
ST 0.84 0.88 0.92 0.96 
2/2 TT 
SR 0.94 0.96 0.99 1.01 
R 0.92 094 0.97 1.00 
S 0.89 0.92 0.95 0.98 
T 0.82 0.86 0.90 0.95 
ST 0.73 0.79 0.85 0.91 
Sumber: PKJI Tahun 2014 
5) Faktor pengaruh ukuran kota (FCuk) 
Ketentuan nilai faktor pengaruh ukuran kota dapat kita lihat pada 
Tabel 9. 
Tabel 3.6 Ketentuan Nilai Faktor Pengaruh Kota 
Ukuran Kota Jumlah Penduduk 
(Juta) 
Faktor Pengaruh 
Ukuran Kota 
1 2 3 
Sangat Kecil < 0,1 0,86 
Kecil 0,1 – 0,5 0,90 
Sedang 0,5 – 1,0 0,94 
Besar 1,0 - 3,0 1,00 
Sangat Besar >  3,0 1,04 
 Sumber : PKJI Tahun 2014 
b. Analisis derajat kejenuhan. 
Tingkat pelayanan jalan saling berhubungan dan berkaitan dengan 
kecepatan dan derajat kejenuhan (Dj) berikut rincian tingkat 
pelayanan jalan (Kategori A-F) yang didasarkan pada tingkat 
kecepatan rata-rata. Adapun persamaan derajat kejenuhan yakni 
sebagai berikut; 
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DJ = 
𝑸
𝑪
  ............................................................................... (3) 
Keterangan: 
DJ = Derajat Jenuh 
Q = Volume lalu lintas (smp/jam) 
C = Kapasitas Kota 
c. Analisis tingkat pelayanan ruas jalan. 
Tingkat pelayanan berdasarkan nilai derajat jenuh berorientasi 
pada penggolongan tingkat pelayanan dapat kita lihat pada Tabel 3.7 
Tabel 3.7 Tingkat Pelayanan Jalan dan Nilai Volume Kapasitas 
Rasio VCR) /DJ 
Tingkat 
Pelayanan 
Karakteristik VCR 
1 2 3 
A Kondisi arus bebas dengan kecepatan tinggi, 
pengemudi dapat memilih kecepatan yang 
diinginkan tanpa hambatan 
0,00 - 0,20 
B Arus stabil, tetapi kecepatan operasi mulai 
dibatasi oleh kondisi lalu lintas, pengemudi 
memilih kebebasan cukup untuk memilih 
kecepatan. 
0,20 - 0,44 
C Arus stabil tetapi kecepatan dan gerak 
kendaraan dikendalikan, pengemudi dibatasi 
dalam memilih kecepatan. 
0,45 - 0,74 
D Arus tidak mendekati stabil, kecepatan masih 
dikendalikan, V/C masih dapat ditolelir. 
0,75 - 0,84 
E Volume lalu lintas mendekati/berada pada 
kapasitas, arus tidak stabil, kecepatan kadang 
terhenti. 
0,85 - 1,00 
F Arus yang dipaksakan atau macet, kecepatan 
rendah, volume dibawah kapasitas, antrian 
panjang dan terjadi hambatan yang besar. 
>1,00 
Sumber: Peraturan Menteri Nomor 96 Tahun 2015 
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d. Analisis kinerja simpang empat tak bersinyal. 
1) Kapasitas (C) 
Kapasitas total untuk seluruh lengan simpang adalah hasil 
perkalian antara kapasitas dasar (C0) yaitu kapasitas pada kondisi 
tertentu (ideal) dan faktor-faktor penyesuaian (F), dengan 
memperhitungkan pengaruh kondisi lapangan terhadap kapasitas.  
C = Co×FLP×FM×FUK×FHS×FBKi×FBKa×FRMI ................. (4) 
Keterangan:  
C = Kapasitas simpang  
Co = Kapasitas dasar simpang 
FLP =  Faktor koreksi lebar rata-rata pendekat 
FM = Faktor koreksi tipe median  
FUK = Faktor koreksi ukuran kota  
FHS = Faktor koreksi hambatan samping  
FBKi = Faktor koreksi rasio arus belok kiri 
FBKa = Faktor koreksi rasio arus belok kanan 
FRMI = Faktor koreksi rasio arus dari jalan minor  
a) Kapasitas dasar (CO) adalah kapasitas persimpangan jalan total 
untuk suatu kondisi tertentu yang sudah ditentukan sebelumnya 
(kondisi dasar).  
Tabel 3.8 Kapasitas Dasar dan Tipe Persimpangan 
Tipe simpang IT Kapasitas dasar smp/jam 
1 2 
322 2700 
342 atau 344 3200 
422 2900 
424 atau 444 3400 
Sumber: PKJI Tahun 2014  
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b) Penetapan tipe simpang, ditetapkan berdasarkan jumlah lengan 
simpang dan jumlah lajur pada jalan mayor dan jalan minor 
dengan kode tiga angka. Jumlah lengan adalah jumlah lengan 
untuk lalu lintas masuk atau keluar atau keduanya.  
Tabel 3.9 Kode Tipe Persimpangan 
Sumber: PKJI Tahun 2014 
c)  Penetapan lebar rata-rata pendekat, yang pertama yaitu harus 
dihitung lebar rata-rata pendekat jalan mayor dan lebar rata-rata 
pendekat jalan minor, yaitu rata-rata lebar pendekat dari setiap 
kaki simpangnya. 
Gambar 3.3 Penetuan Jumlah Lajur 
(Sumber: PKJI Tahun 2014) 
 
KodeTipe 
simpang 
Jumlah Lengan 
Simpang 
Jumlah lajur 
jalan minor 
Jumlah lajur 
jalan mayor 
1 2 3 4 
322 3 2 2 
342  3 2 4 
422 4 2 2 
424  4 2 4 
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Tabel 3.10 Penetapan Lebar Rata-Rata Pendekat 
Lebar Rata-Rata Pendekat Mayor dan Minor Jumlah Lajur 
1 2 
Lrp BD = 
(
𝒃+𝒅
𝟐
)
𝟐
< 𝟓, 𝟓 𝒎  .................... (5) 
2 
Lrp BD≥ 5,5  ..................................... (6) 4 
Lrp AC = 
(
𝒂+𝒄
𝟐
)
𝟐
< 𝟓, 𝟓 𝒎  .................... (7) 
2 
Lrp AC ≥ 5,5  .................................... (8) 4 
 Sumber: PKJI Tahun 2014 
d) Faktor koreksi lebar pendekat rata-rata (FLP) merupakan faktor 
penyesuaian untuk kapasitas dasar sehubungan dengan lebar 
masuk persimpangan jalan.   
Tabel 3.11 Faktor Koreksi Lebar Pendekatan 
Sumber: PKJI Tahun 2014 
 
Gambar 3.4 Faktor koreksi lebar pendekat (FLP) 
(Sumber: PKJI Tahun 2014) 
Tipe simpang 
Faktor penyesuaian lebar pendekat 
(FW) 
1 2 
422 0,7 + 0,0866 W1 
424 atau 444 0,61 + 0,074 W1 
322 0,076 W1 
324 atau 344 0,62 + 0,0646 W1 
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e) Faktor koreksi median jalan mayor/utama (FM) merupakan 
faktor penyesuaian untuk kapasitas dasar sehubungan dengan 
tipe median jalan utama. Tipe median jalan utama merupakan 
klasifikasi media jalan utama, tergantung pada kemungkinan 
menggunakan media tersebut untuk menyeberangi jalan utama 
dalam dua tahap. Faktor ini hanya digunakan pada jalan utama 
dengan jumlah lajur 4 (empat) dan besarnya faktor penyesuaian 
median terdapat dalam Tabel 15. 
Tabel 3.12 Faktor Penyesuaian Median Jalan Utama 
Uraian 
Tipe 
Median 
Faktor penyesuaian 
median (FW) 
1 2 3 
Tidak Ada Media Jalan Utama Tidak ada 1.00 
Ada Median Jalan Utama < 3m Sempit 1.05 
Ada Median Jalan Utama > 3m Lebar 1.20 
Sumber: PKJI Tahun 2014 
f) Faktor koreksi ukuran kota, (FUK). Besarnya jumlah penduduk 
suatu kota akan mempengaruhi karekteristik perilaku 
penggunaan jalan dan jumlah kendaraan yang ada.  
Tabel 3.13 Faktor Koreksi Ukuran Kota 
Ukuran kota CS Penduduk 
Juta 
Faktor penyesuaian 
ukuran kota FCS 
1 2 3 
Sangat Kecil < 0,1 0,82 
Kecil Sedang 0,1 – 0,5 0,88 
Sedang 0,5 – 1,0 0,94 
Besar  1,0 – 3,0 1,00 
Sangat besar > 3,0 1,05 
Sumber: PKJI Tahun 2014 
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g) Faktor koreksi tipe lingkungan, kelas hambatan samping dan 
kendaraan tak bermotor (FRSU). Faktor ini dinyatakan dalam 
Tabel 3.14. dengan asumsi bahwa pengaruh kendaraan tak 
bermotor terhadap kapasitas adalah sama seperti kendaraan 
ringan, yaitu empUM = 1,0. Persamaan di bawah ini dapat 
dipakai bila terdapat bukti bahwa empUM ≠ 1,0 yang dapat saja 
terjadi bila kendaraan tak bermotor tersebut berupa sepeda.  
Tabel 3.14 Faktor Koreksi Tipe Lingkungan, Hambatan Samping 
dan Kendaraan Tak Bermotor. (FRSU) 
Kelas tipe 
lingkungan 
jalan 
Kelas 
hambatan 
samping SF 
Rasio kendaraan tak bermotor 
RKTB 
0,00 0,05 0,10 0,15 0,20 ≥ 0,25 
1 2 3 4 5 6 7 8 
Komersial 
tinggi 0.93 0,88 0,84 0,79 0,74 0,70 
sedang 0.94 0,89 0,85 0,80 0,75 0,70 
rendah 0,95 0,90 0,86 0,81 0,76 0,71 
Permukiman 
tinggi 0,96 0,91 0,86 0,82 0,77 0,72 
sedang 0,97 0,92 0,87 0,82 0,77 0,73 
rendah 0,98 0,93 0,88 0,83 0,78 0,74 
Akses terbatas tinggi/sedang/ 
rendah 
1,00 0,95 0,90 0,85 0,80 0,75 
Sumber: PKJI Tahun 2014 
h) Faktor koreksi belok kiri, (FBKi), Faktor penyesuaian kapasitas 
dasar akibat belok kiri dan formula yang digunakan dalam 
pencarian faktor penyesuaian belok kiri ini adalah   
FBKi = 0,84 + 1,61 RBKi .............................................. (9) 
Keterangan:   
FBKi = Faktor penyesuaian belok kiri,  
RBKi = Rasio kendaraan belok kiri  
RBKi = QBKi /QTOT  ................................................... (10) 
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Keterangan:   
QBKi = Volume total belok kiri 
QTOT = Volume total 
Gambar 3.5 Faktor koreksi rasio arus belok kiri (FBKI) 
(Sumber: PKJI Tahun 2014) 
i) Faktor koreksi belok kanan, (FBKa)   
Faktor ini merupakan koreksi dari presentase seluruh gerakan 
lalu lintas yang belok kanan pada samping.  
Untuk simpang 4: FBKa = 1.0 
Untuk simpang 3:  
FBKa = 1,09- 0,922 RBKa ......................................... (11) 
Keterangan: 
RBKa : Rasio belok kanan 
RBKa = QBKa /QTOT  ................................................ (12) 
Keterangan:   
QBKa = Volume total belok kanan 
QTOT = Volume total 
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Gambar 3.6 Faktor koreksi rasio arus belok kanan (FBKa) 
(Sumber: PKJI Tahun 2014) 
j) Faktor koreksi rasio arus jalan minor, (FRMI). Faktor ini 
merupakan koreksi dari presentase arus jalan minor yang datang 
pada persimpangan.  
Tabel 3.15 Faktor Penyesuaian Arus Jalan Minor 
IT FRMI RMI 
1 2 3 
422  1,19 x RMI 2 – 1,19 x RMI + 1,19  0,1 – 0,9 
424  
444  
16,6 x RMI 4- 33,3 x RMI 3 + 25,3 x RMI 2 – 8,6 x 
RMI + 1,95  
0,1 – 0,3 
1,11 x RMI 2 – 1, 11 x RMI + 1,11  0,3 – 0,9 
322  1,19 x RMI2- 1,19 x RMI + 1,19  0,1 – 0,5 
-0,595 x RMI 2+ 0,59 x RMI 3 + 074  0,5 – 0,9 
324  
344  
  
16,6 x RMI 2 – 33,3 x RMI 3 + 25,3 x RMI 2 – 8,6 x 
RMI + 1,95  
0,1 – 0,3 
1,11 x RMI 2-1,11 x RMI+1,11  0,3 – 0,5 
- 0,555 x RMI 2 + 0,555 x RMI + 0,69  0,5 – 0,9 
Sumber: PKJI Tahun 2014 
Keterangan :  
RMI : Rasio Jalan Minor  
RMI  = QMI /QTOT  ................................................ (13) 
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Keterangan:   
QMI = Volume total jalan minor 
QTOT = Volume total 
 
Gambar 3.7 Faktor koreksi rasio arus jalan minor (Fmi) 
(Sumber: PKJI Tahun 2014) 
2) Derajat Kejenuhan (Dj)  
DJ=Q/C  .................................................................... (14) 
Keterangan ;  
Q = arus total (skr/jam) 
C      = kapasitas (skr/ jam).  
3) Tundaan (T)  
Tundaan terjadi karena dua hal, yaitu tundaan lalu lintas (TLL) dan 
tundaan geometrik (TG). TLL adalah tundaan yang disebabkan oleh 
interaksi antara kendaraan dalam arus lalu lintas. Dibedakan TLL 
dari seluruh simpang, dari jalan mayor saja, atau jalan minor saja.  
TG adalah tundaan yang disebabkan oleh perlambatan dan 
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percepatan yang terganggu saat kendaraankendaraan membelok 
pada suatu Simpang dan/atau terhenti. 
T = TLL + TG  ........................................................... (15) 
Keterangan : 
TLL : Tundaan lalu lintas 
TG : Tundaan geometrik 
TLL adalah tundaan lalu lintas rata-rata untuk semua kendaraan 
bermotor yang masuk Simpang dari semua arah, dapat ditentukan 
dari kurva empiris sebagai fungsi dari DJ 
Untuk DJ ≤ 0,60:  
TLL = 2 + 8,2078 DJ – (1-DJ)2  ................................. (16) 
Untuk DJ>0,60:  
TLL = 
𝟏,𝟎𝟓𝟎𝟒
𝟎,𝟐𝟕𝟒𝟐−𝟎,𝟐𝟎𝟒𝟐 𝑫𝒋
- (1-DJ)2  ................................. (17) 
Keterangan : 
DJ : Derajat Jenuh 
Gambar 3.8 Tundaan lalu lintas Simpang sebagai fungsi dari DJ 
(Sumber: PKJI Tahun 2014) 
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Tundaan lalu lintas untuk jalan mayor (TLLma) adalah tundaan lalu 
lintas rata-rata untuk semua kendaraan bermotor yang masuk 
simpang dari jalan mayor, dapat dihitung menggunakan persamaan 
berikut: 
Untuk DJ ≤ 0,60:  
TLL ma= 1,8 + 5,8234 DJ – 1 (1-DJ)1,8 ......................... (18) 
Untuk DJ > 0,60:  
TLL ma = 
𝟏,𝟎𝟓𝟎𝟒
𝟎,𝟑𝟒𝟔𝟎−𝟎,𝟐𝟒𝟔𝟎 𝑫𝒋
- (1-DJ)1,8 ............................ (19) 
Keterangan : 
DJ : Derajat Jenuh 
Gambar 3.9 Tundaan lalu lintas jalan mayor sebagai fungsi dari DJ 
(Sumber: PKJI Tahun 2014) 
Tundaan lalu lintas untuk jalan minor (TLLmi) adalah tundaan lalu 
lintas rata-rata untuk semua kendaraan bermotor yang masuk 
simpang dari jalan minor, ditentukan dari TLL dan TLLma, dihitung 
menggunakan Persamaan 20 
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TLLmi = = 
𝑸 𝒕𝒐𝒕 𝒙 𝑻𝑳𝑳−𝑸𝒎𝒂 𝒙 𝑻𝑳𝑳 𝒎𝒂
𝑸𝒎𝒊
.............................. (20) 
Keterangan : 
Q tot  : Volume total yang masuk simpang, skr/jam 
Q ma  : Volume masuk simpang jalan mayor, skr/jam 
Q mi  : Volume masuk simpang jalan minor, skr/jam 
TLL ma : Tundaan lalu lintas jalan mayor 
TG  : Tundaan geometrik rata-rata seluruh Simpang, 
dapat diperkirakan penggunakan persamaan 21 
Untuk DJ ≥ 1:  TG = 4 detik/skr  
Untuk DJ < 1:  
TG = (1-DJ) x {6 RB +3 (1-RB)}+4 DJ   ................... (21) 
Keterangan:  
TG :Tundaan geometrik, detik/skr  
DJ : Derajat jenuh  
RB : Rasio arus belok total simpang  
RB = RBKa + RBKi ..................................................... (22) 
Keterangan :  
RBKa : Rasio belok kanan 
RBKi : Rasio belok kiri 
4) Peluang Antrian. PA dinyatakan dalam rentang kemungkinan (%) 
dan dapat ditentukan tergantung dari DJ dan digunakan sebagai 
salah satu dasar penilaian kinerja lalu lintas Simpang.  
Batas atas peluang dapat dilihat pada persamaan 23  
PA = 47.71xDJ-24.68xDJ2 +56.47xDJ2..................... (23) 
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Batas bawah peluang dapat dilihat pada persamaan 24  
 PA  = 9.02xDJ- 20.66xDJ2+10.49xDJ3....................... (24) 
Keterangan :  
DJ = Derajat Jenuh (det/smp)  
Gambar 3.10 Peluang antrian (PA, %) pada Simpang sebagai        
fungsi dari DJ 
(Sumber: PKJI Tahun 2014) 
5) Penilaian Kinerja 
Tingkat Pelayanan pada simpang dapat kita lihat pada Tabel 3.16 
Tabel 3.16 Kriteria Tingkat Pelayanan Pada Simpang 
No 
Tingkat 
Pelayanan 
Kriteria Tingkat Pelayanan 
1 2 3 
1 A 
Dengan Kondisi Tundaan Kurang Dari 5 Detik 
Perkendaraan 
2 B 
Dengan Kondisi Tundaan Lebih Dari 5 Detik Sampai 15 
Detik Perkendaraan 
3 C 
Dengan Kondisi Tundaan Antara Lebih Dari 15 Detik 
Sampai 25 Detik Perkendaraan 
4 D 
Dengan Kondisi Tundaan Lebih Dari 25 Detik Sampai 40 
Detik Perkendaraan 
5 E 
Dengan Kondisi Tundaan Lebih Dari 40 Detik Sampai 60 
Detik Perkendaraan 
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No 
Tingkat 
Pelayanan 
Kriteria Tingkat Pelayanan 
1 2 3 
6 F 
Dengan Kondisi Tundaan Lebih Dari 60 Detik 
Perkendaraan 
Sumber: Peraturan Menteri Nomor 96 Tahun 2015 
Penetapan Tingkat Pelayanan Pada Persimpangan: 
Tingkat pelayanan yang diinginkan pada ruas jalan pada sistem 
jaringan jalan primer sesuai fungsinya, meliputi: 
a) Jalan arteri primer, tingkat pelayanan sekurang-kurangnya B; 
b) Jalan kolektor primer, tingkat pelayanan sekurang- kurangnya 
B; 
c) Jalan lokal primer, tingkat pelayanan sekurang-kurangnya C; 
d) Jalan tol, tingkat pelayanan sekurang-kurangnya B. 
Tingkat pelayanan yang diinginkan pada ruas jalan pada sistem 
jaringan jalan sekunder sesuai fungsinya meliputi: 
a) Jalan arteri sekunder, tingkat pelayanan sekurangnya C; 
b) Jalan kolektor sekunder, tingkat pelayanan sekurangnya C; 
c) Jalan lokal sekunder, tingkat pelayanan sekurangnya D; 
d) Jalan lingkungan, tingkat pelayanan sekurangnya D. 
2. Menjawab rumusan masalah kedua mengenai pengaruh kemacetan lalu 
lintas terhadap pola pergerakan daerah sekitar, dijelaskan bagan alir 
mengenai analisis yang digunakan, untuk lebih jelasnya dapat dilihat 
pada Gambar 3.11 
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Gambar 3.11 Bagan Alir Analisis Chi Kuadrat dan Uji Kontigensi 
Chi-Square disebut juga dengan Chi Kuadrat. Chi-Square adalah salah 
satu jenis uji komparatif non parametris yang dilakukan pada dua 
variabel, di mana skala data kedua variabel adalah nominal. Analisis Chi 
Square atau uji chi kuadrat berguna untuk menguji  pengaruh dua buah 
Mengetahui Kekuatan Pengaruh 
Kemacetan Terhadap Pola Pergerakan 
Input Data Kuisioner 
Pengolahan Menggunakan Aplikasi 
SPSS 
Hasil Pengolahan di Masukkan 
Kedalam Tabel 
Hitung Nilai X2 
Menentukan Nilai X 
Tabel 
Bandingkan Nilai X2 dan X 
Tabel 
X2 < X Tabel  X2 > X Tabel 
Berpengaruh 
Uji Kontigensi 
Skala Uji Kontigensi 
Tidak 
Berpengaruh 
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variabel nominal dan mengukur kuatnya hubungan antara variabel yang 
satu dengan variabel nominal lainnya (C = Coefisien of contingency). 
(Sirait B.S, 2018 : 40) 
Analisis Chi-Square memiliki karakteristik : 
a. Nilai Chi-Square selalu positif. 
b. Terdapat beberapa keluarga distribusi Chi-Square, yaitu distribusi 
Chi-Square dengan DK=1, 2, 3, dan seterusnya. 
c. Bentuk Distribusi Chi-Square adalah menjulur positif 
Adapun rumus dari analisis Chi-Square adalah :  
𝑿𝟐 = [(𝑭𝟎 −𝑭𝒉)𝟐
𝒇𝒉
] ............................................................. (25) 
Keterangan : 
X2 : Nilai Chi-kuadrat 
Fh : Frekuensi yang diharapkan 
f0 : Frekuensi yang diperoleh/diamati 
Untuk menghitung frekuensi yang diharapkan digunakan rumus: 
𝒇𝒉 =
(𝒏𝒐
𝒊 −𝒏𝒐
𝒋
)𝟐
𝑵
 ....................................................................... (26) 
Keterangan : 
𝑓ℎ : Frekuensi yang diharapkan 
𝑛𝑜
𝑖  : Jumlah Baris 
𝑛𝑜
𝑗
 : Jumlah Kolom  
𝑁 : Jumlah Sampel (Sugiyono, 1999:175) 
Penarikan kesimpulan dapat dilakukan apabila memenuhi kriteria 
berikut: 
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a. X2 hitung < X2tabel, maka H0 diterima dan H1ditolak, 
b. X2 hitung > X2tabel, maka H1diterima dan H0 ditolak, 
Untuk mengetahui koefisien korelasi variabel X terhadap variabel Y 
berdasarkan hasil yang diperoleh, maka digunakan uji kontingensi 
sebagai berikut: 
𝐂 = √
𝒙𝟐
(𝑵+ 𝒙𝟐)
 ......................................................................... (27) 
𝐂𝒎𝒂𝒙 = √
𝒎
(𝒎−𝟏)
..................................................................... (28) 
Keterangan : 
C : Hasil koefisien kontingensi 
Cmax : Hasil maksimal koefisien kontingensi 
X2 : Hasil chi-kuadrat yang dihitung 
N : Jumlah sampel (Rahman, 1991 :136 dalam Basri, 2017 : 49) 
Selanjutnya untuk mengetahui keterkaitan besaran dalam hubungan 
antara variabel X dan variabel Y, maka digunakan skala yang telah 
ditetapkan sebelumnya sebagai patokan dalam interpretasi nilai 
presentase tersebut. Tabel skala nilai hasil uji kontingensi dapat dilihat 
sebagai pada Tabel 3.17 
Tabel 3.17 Skala Nilai Hasil Uji Kontingensi 
Intervensi Kontingensi Tingkat Hubungan 
1 2 
0,0 – 0,19 Sangat lemah 
0,20 – 0,39 Lemah 
0,40 – 0,59 Sedang 
0,60 – 0,79 Kuat 
0,80 - 1 Sangat Kuat 
Sumber: Hasil Analisis 
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3. Menjawab rumusan masalah ketiga mengenai penanganan kemacetan 
lalu lintas pada simpang tak bersinyal yaitu menggunakan metode 
analisis deskriptif kualitatif. Metode deskriptif adalah suatu metode 
dalam meneliti status sekelompok manusia, suatu objek, suatu set 
kondisi, suatu sistem pemikiran ataupun suatu kelas peristiwa pada masa 
sekarang dan bertujuan membuat deskripsi, gambaran atau lukisan secara 
sistematis, faktual, dan akurat mengenai fakta - fakta, sifat-sifat serta 
hubungan antar fenomena yang diselidiki. Yang ingin di analisis berupa 
aspek kinerja simpang dan faktor ekonomi dan sosial. Menggambarkan 
hasil responden serta pengidentifikasian faktor-faktor yang paling 
berpengaruh oleh kemacetan lalu lintas di simpang terhadap pola 
pergerakan daerah sekitar. 
G. Defenisi Operasional  
1. Pengaruh kemacetan lalu lintas merupakan dampak yang dihasilkan oleh 
kemacetan itu terhadap daerah sekitar wilayah tersebut. 
2. Pola pergerakan yakni arus pergerakan yang bergerak dari satu tempat ke 
tempat lainnya pada suatu daerah dimana yang dimaksud yaitu pola 
pergerakan kendaraan pada daerah persimpangan. 
3. Simpang empat adalah pertemuan empat ruas jalan yang membentuk satu 
simpul dalam jaringan transportasi.  
4. Kapasitas simpang adalah jumlah lalu lintas kendaraan maksimum yang 
dapat ditampung oleh simpang empat yang dapat dihitung berdasarkan 
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satuan massa penumpang (smp). Kapasitas simpang yang baik apabila luas 
infrastruktur lebih banyak di banding dengan jumlah kendaraan sehigga tidak 
menyebabkan tundaan yang berakibatkan kemacetan. 
H. Kerangka Penelitian 
Adapun kerangka penelitian ini dapar dilihat pada Gambar 3.12 
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BAB IV 
HASIL DAN PEMBAHASAN 
A. Gambaran Umum Kecamatan Biringkanaya 
1. Tinjauan umum Kecamatan Biringkanaya 
Kecamatan Biringkanaya merupakan salah satu dari lima belas 
kecamatan yang berada di Kota Makassar. Kecamatan Biringkanaya 
Memiliki batas-batas administrasi:  
a. Sebelah Utara berbatasan dengan Kabupaten Maros; 
b. Sebelah Selatan Berbatasan dengan Kecamatan Tamalanrea dan 
Kabupaten Maros; 
c. Sebelah Timur Berbatasan dengan Kabupaten Maros; 
d. Sebelah Barat Berbatasan dengan Kecamatan Tamalanrea dan Selat 
Makassar. 
Kecamatan Biringkanaya secara keseluruhan memiliki luas wilayah 
4.822 Ha yang terdiri dari sebelas kelurahan yaitu Kelurahan Bulurokeng, 
Daya, Paccerakkang, Pai, Sudiang, Sudiang Raya, Katimbang, Laikang, 
Berua, Bakung dan Untia. Adapun luas kelurahan di Kecamatan 
Biringkanaya yaitu: 
Tabel 4.1 Luas Wilayah Kelurahan di Kecamatan Biringkanaya           
Tahun 2018 
No Kelurahan Luas (Ha) Persentase 
1 2 3 4 
1 Bakung 450.1 9.33 
2 Berua 514 10.66 
3 Bulurokeng 502.23 10.42 
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No Kelurahan Luas (Ha) Persentase 
1 2 3 4 
4 Daya 623 12.92 
5 Katimbang 234 4.85 
6 Laikang 164.87 3.42 
7 Paccerakkang 278 5.77 
8 Pai 514 10.66 
9 Sudiang 805 16.69 
10 Sudiang Raya 480 9.95 
11 Untia 256.8 5.33 
Jumlah 4822 100 
Sumber: Kantor Kecamatan Biringkanaya Tahun 2019 
2. Demografi 
Aspek demografi di Kecamatan Biringkanaya berdasarkan jenis 
kelamin tiap kelurahan dapat kita lihat pada Tabel 4.2 
Tabel 4.2 Jumlah Penduduk Kelurahan di Kecamatan Biringkanaya      
Tahun 2018 
No Kelurahan Laki-Laki Perempuan Jumlah 
1 2 3 4 5 
1 Bakung 0 0 0 
2 Berua 0 0 0 
3 Bulurokeng 8.187 8.725 16.912 
4 Daya 4.365 4.456 8.821 
5 Katimbang 0 0 0 
6 Laikang 12316 13.463 25.779 
7 Paccerakkang 7.324 7.960 15.284 
8 Pai 8..868 8.902 17.770 
9 Sudiang 9.219 9.627 18.846 
10 Sudiang Raya 10.427 9.319 1.9746 
11 Untia 1.089 989 2.078 
 61.795 63.441 125.236 
Sumber: Kantor Kecamatan Biringkanaya Tahun 2019 
B. Tinjauan Khusus Lokasi Penelitian 
1. Letak geografis dan adminstrasi kelurahan 
Lokasi penelitian yaitu di simpang empat di Jalan Perintis 
Kemerdekaan, Jalan Dg. Ramang, dan Jalan Batara Bira (Baddoka) yang 
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berada di wilayah administratif Kelurahan Pai, Kecamatan Biringkanaya. 
Kelurahan Pai terdiri dari 14 RW dengan luas wilayah 514 Ha. Secara 
administrasi Kelurahan Pai berbatasan dengan: 
a. Sebelah Utara berbatasan dengan Kelurahan Sudiang dan Kelurahan 
Bulurokeng; 
b. Sebelah Timur berbatasan dengan Kelurahan Bulurokeng; 
c. Sebelah Selatan berbatasan dnegan Kelurahan Daya dan Kelurahan 
Sudiang Raya; 
d. Sebelah Barat Berbatasan dengan Kelurahan Sudiang dan 
Kelurahan Sudiang Raya. 
2. Kondisi demografi 
Demografi atau kependudukan di Kelurahan Pai dalam kurun waktu 
lima tahun mengalami peningkatan dan penurunan jumlahnya, selain angka 
kelahiran juga karna arus urbanisasi di Kota Makassar sehingga terjadinya 
perkembangan ke daerah pinggir kota yang berdampak pada jumlah 
penduduk, namun untuk tahun 2018 jumlah penduduk di Kelurahan Pai 
menurun drastis dari jumlah sebelumnya dikarenakan terjadinya 
penambahan jumlah kelurahan di Kecamatan Biringkanaya. Untuk lebih 
jelasnya dapat kita lihat pada Tabel 4.3 
Tabel 4.3 Jumlah Penduduk Berdasarkan Jenis Kelamin di Kelurahan Pai 
Tahun 2014-2018 
No Tahun Laki-Laki Perempuan Jumlah Jumlah KK 
1 2 3 4 5 6 
1 2014 10711 11209 21920 5000 
2 2015 11045 11539 22584 5148 
3 2016 11387 11876 23263 5494 
4 2017 11387 11876 23263 5494 
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No Tahun Laki-Laki Perempuan Jumlah Jumlah KK 
1 2 3 4 5 6 
5 2018 8868 8902 17770 4335 
Rata-Rata 10680 11080 21760 5094.2 
Sumber: Kantor Kecamatan Biringkanaya Tahun 2019 dan Kecamatan 
Biringkanaya dalam Angka Tahun 2015-2017 
C. Kondisi Geometrik  
1. Kondisi geometrik jalan 
Lokasi penelitian terdapat Kelurahan Pai, Kecamatan Biringkanaya, 
Kota Makassar, secara strategis lokasi penelitian merupakan simpang tak 
bersinyal yang menghubungkan empat ruas jalan, yaitu Jalan Perintis 
Kemerdekaan, Jalan Dg. Ramang, dan Jalan Batara Bira (Baddoka). Pada 
lokasi penelitian terdapat empat ruas jalan yang masing-masingnya 
merupakan titik asal kendaraan. Adapun titik asal kendaraan yang menjadi 
acuan yakni: 
a. Titik A: Merupakan titik asal di ruas Jalan Batara Bira (Baddoka).  
b. Titik B: Merupakan titik asal di ruas Jalan Perintis kemerdekaan 
pada arah Kabupaten Maros. 
c. Titik C: Merupakan titik asal di ruas Jalan Dg. Ramang.  
d. Titik D: Merupakan titik asal dari ruas Jalan Perintis Kemerdekaan 
pada arah Kota Makassar. 
Pengambilan data dengan metode pengukuran dilakukan untuk 
mendapatkan dimensi dan geometrik dan karakteristik lokasi penelitian. 
Kondisi geometrik ruas jalan merupakan pedoman atau acuan dalam 
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menentukan dan melakukan analisis. Karakteristik ruas jalan pada lokasi 
penelitian sebagai berikut: 
a. Karakteristik Ruas Jalan Batara Bira (Baddoka) (Titik A) 
Karakteristik ruas Jalan Batara Bira (Baddoka) dapat kita lihat pada 
Tabel 4.4 
Tabel 4.4 Karakteristik Ruas Jalan Batara Bira (Baddoka) 
No. Karakteristik Jalan Hasil Survey 
1 2 3 
1 Kondisi Jalan Baik 
2 Jenis Jalan Aspal 
3 Lebar Jalan 7.35 m 
4 Panjang Jalan Yang Ditetapkan 43 m 
5 Lebar Bahu Jalan Ruas Kiri 3,3 m 
6 Lebar Bahu Jalan Ruas Kanan 1,88 m 
7 Fungsi Jalan Lokal Primer 
8 Tipe Jalan 2 lajur 2 arah  
Sumber: Hasil Survey Lapangan Tahun 2019 
b. Karakteristik Ruas Jalan Perintis Kemerdekaan Arah Kota 
Makassar (Titik B) 
Karakteristik ruas Jalan Perintis Kemerdekaan arah Kota Makassar 
dapat kita lihat pada Tabel 4.5 
Tabel 4.5 Karakteristik Ruas Jalan Perintis Kemerdekaan Arah 
Kota Makassar 
No. Karakteristik Jalan Hasil Survey 
1 2 3 
1 Kondisi Jalan Baik 
2 Jenis Jalan Aspal 
3 Lebar Jalan 14.55 m 
4 Panjang Jalan Yang Ditetapkan 43 m 
5 Lebar Bahu Jalan Ruas Kiri 2.5 m 
6 Lebar Bahu Jalan Ruas Kanan 3.10 m 
7 Fungsi Jalan Arteri Primer 
8 Tipe Jalan 4 lajur 2 arah  
Sumber: Hasil Survey Lapangan Tahun 2019 
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c. Karakteristik Ruas Jalan Dg. Ramang (Titik C) 
Mengetahui karakteristik ruas Jalan Dg. Ramang dapat kita lihat 
pada Tabel 4.6 
Tabel 4.6 Karakteristik Ruas Jalan Dg. Ramang 
No. Karakteristik Jalan Hasil Survey 
1 2 3 
1 Kondisi Jalan Baik 
2 Jenis Jalan Aspal 
3 Lebar Jalan 10.02 
4 Panjang Jalan Yang Ditetapkan 43 m 
5 Lebar Bahu Jalan Ruas Kiri 3 m 
6 Lebar Bahu Jalan Ruas Kanan 1.9 m 
7 Fungsi Jalan Lokal Primer 
8 Tipe Jalan 2 lajur 2 arah  
Sumber: Hasil Survey Lapangan Tahun 2019 
d. Karakteristik Ruas Jalan Perintis Kemerdekaan Arah Kabupaten 
Maros (Titik D) 
Karakteristik ruas Jalan Perintis Kemerdekaan arah Kabupaten 
Maros dapat kita lihat pada Tabel 4.7 
Tabel 4.7 Karakteristik Ruas Jalan Jalan Perintis Kemerdekaan 
arah Kabupaten Maros 
No. Karakteristik Jalan Hasil Survey 
1 2 3 
1 Kondisi Jalan Baik 
2 Jenis Jalan Aspal 
3 Lebar Jalan 14.15 
4 Panjang Jalan Yang Ditetapkan 43 m 
5 Lebar Bahu Jalan Ruas Kiri 3 m 
6 Lebar Bahu Jalan Ruas Kanan 1.9 m 
7 Fungsi Jalan Arteri Primer 
8 Tipe Jalan 4  lajur 2 arah  
Sumber: Hasil Survey Lapangan Tahun 2019 
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Gambar 4.1 Ruas Jalan Batara Bira 
Gambar 4.2 Ruas Jalan Dg. Ramang 
Gambar 4.3 Ruas Jalan Perintis Kemerdekaan 
2. Geometrik simpang 
Kondisi geometrik simpang diperoleh dari hasil survey yang dapat 
dilihat pada gambar diatas. Tipe simpang pada lokasi penelitian yaitu 424 
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karna setiap ruas jalan tidak terdapat median, pada jalan minor yaitu Dg. 
Ramang dan Jalan Batara Bira (Baddoka) merupakan jalan dengan 2 lajur 2 
arah, sedang pada jalan mayor yaitu Jalan Perintis Kemerdekaan merupakan 
jalan 4 lajur 2 arah. Peta kondisi lokasi penelitian di simpang empat dapat 
kita lihat pada Gambar 4.1, Gambar 4.2, dan Gambar 4.3. diatas.  
Berdasarkan data ruas jalan pada Tabel 4.4, Tabel 4.5, Tabel 4.6, dan 
Tabel 4.7 diatas, pada simpang di lokasi penelitian menghubungkan empat 
ruas jalan yang pada jalan utama (mayor) memiliki 4 jalur 2 arah tanpa 
median, sedangkn pada jalan pendukung (minor) memiliki 2 jalur 2 arah, 
dengan begitu tipe simpang yaitu 424. Kemudian dilanjutkan dengan 
perhitungan lebar pendekat untuk wilayah penelitian dengan tipe simpang 
424 dapat kita lihat pada Gambar 4.5 dan Tabel 4.8 
Tabel 4.8 Kondisi Geometrik Simpang Empat  
Jumlah 
Lengan 
Simpang 
Lebar Pendekat Jumlah Lajur Tipe 
Simpang Jalan Minor Jalan Mayor LP Rata-
Rata 
Jalan 
Minor 
Jalan 
Mayor L A L C L AC L B L D L BD 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 
4 7.35 10.02 8.685 14.55 14.15 14.35 11.5175 2 4 424 
Sumber: Hasil Survey Lapangan Tahun 2019 
3. Daerah sekitar lokasi simpang 
Daerah sekitar lokasi simpang yang dimaksud yaitu berupa 
penggunaan lahan yang berada di sekitar simpang. Adapun jenis penggunaan 
lahan yang terdapat di lokasi ini dapat kita lihat pada Gambar 4.6 
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Gambar 4.4 Peta Lokasi Penelitian 
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Gambar 4.5 Geometrik Simpang 
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Gambar 4.6 Peta Penggunaan Lahan Sekitar Lokasi  
93 
 
 
D. Kondisi Arus Kendaraan 
1. Kondisi arus kendaraan pada ruas jalan  
a. Kondisi arus kendaraan di Jalan Batara Bira pada hari kerja. 
Tabel 4.9 Jumlah Kendaraan Arah Jalan Batara Bira pada Hari Kerja 
Waktu 
Pengamatan 
Tipe Kendaraan 
SM(sepeda 
motor) 
KR(kendaraan 
ringan) 
KS(kendaraan 
sedang) 
1 2 3 4 
06.00-07.00 287 4 138 
07.00-08.00 430 2 172 
08.00-09.00 270 11 160 
09.00-10.00 185 21 162 
10.00-11.00 197 17 139 
11.00-12.00 218 26 159 
12.00-13.00 216 17 177 
13.00-14.00 272 19 168 
14.00-15.00 199 21 158 
15.00-16.00 247 20 154 
16.00-17.00 186.5 18.2 14 
17.00-18.00 267.5 20.8 16 
Jumlah 2975 197 1617 
Sumber: Survey Lapangan Tahun 2019 
b. Kondisi arus kendaraan di Jalan Perintis Kemerdekaan Arah Makassar 
pada hari kerja. 
Tabel 4.10 Jumlah Kendaraan Arah Jalan Perintis Kemerdekaan Arah 
Makassar pada Hari Kerja 
Waktu 
Pengamatan 
Tipe Kendaraan 
SM(sepeda 
motor) 
KR(kendaraan 
ringan) 
KS(kendaraan 
sedang) 
1 2 3 4 
06.00-07.00 657 408 23 
07.00-08.00 1178 721 69 
08.00-09.00 866 607 85 
09.00-10.00 523 451 96 
10.00-11.00 428 461 60 
11.00-12.00 511 536 49 
12.00-13.00 576 584 67 
13.00-14.00 794 844 109 
14.00-15.00 765 829 102 
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Waktu 
Pengamatan 
Tipe Kendaraan 
SM(sepeda 
motor) 
KR(kendaraan 
ringan) 
KS(kendaraan 
sedang) 
1 2 3 4 
15.00-16.00 634 553 45 
16.00-17.00 1460.5 1453 96.8 
17.00-18.00 852 1155 78 
Jumlah 9244.5 8602 879.8 
Sumber: Survey Lapangan Tahun 2019 
c. Kondisi arus kendaraan di Jalan Dg. Ramang pada hari kerja. 
Tabel 4.11 Jumlah Kendaraan Arah Jalan Dg. Ramang pada Hari Kerja 
Waktu 
Pengamatan 
Tipe Kendaraan 
SM(sepeda 
motor) 
KR(kendaraan 
ringan) 
KS(kendaraan 
sedang) 
1 2 3 4 
06.00-07.00 493 262 6 
07.00-08.00 1114 355 8 
08.00-09.00 599 274 9 
09.00-10.00 349 224 16 
10.00-11.00 308 219 14 
11.00-12.00 344 174 12 
12.00-13.00 243 194 12 
13.00-14.00 290 219 13 
14.00-15.00 240 169 17 
15.00-16.00 261 193 16 
16.00-17.00 246 159 13 
17.00-18.00 287 130 11 
Jumlah 4774 2572 147 
Sumber: Survey Lapangan Tahun 2019 
d. Kondisi arus kendaraan di Jalan Perintis Kemerdekaan Arah Maros pada 
hari kerja. 
Tabel 4.12 Jumlah Kendaraan Arah Jalan Perintis Kemerdekaan arah 
Maros pada Hari Kerja 
Waktu 
Pengamatan 
Tipe Kendaraan 
SM(sepeda 
motor) 
KR(kendaraan 
ringan) 
KS(kendaraan 
sedang) 
1 2 3 4 
06.00-07.00 1157 564 59 
07.00-08.00 2845 920 58 
08.00-09.00 2024 878 63 
09.00-10.00 1703 895 67 
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Waktu 
Pengamatan 
Tipe Kendaraan 
SM(sepeda 
motor) 
KR(kendaraan 
ringan) 
KS(kendaraan 
sedang) 
1 2 3 4 
10.00-11.00 1380 935 57 
11.00-12.00 1269 907 65 
12.00-13.00 1041 859 50 
13.00-14.00 1346 965 67 
14.00-15.00 1084 806 66 
15.00-16.00 1006 732 48 
16.00-17.00 1405 910 53 
17.00-18.00 1453 941 37 
Jumlah 17713 10312 690 
Sumber: Survey Lapangan Tahun 2019 
e. Kondisi arus kendaraan di Jalan Batara Bira pada hari libur. 
Tabel 4.13 Jumlah Kendaraan Arah Jalan Batara Bira pada Hari Libur 
Waktu 
Pengamatan 
Tipe Kendaraan 
SM(sepeda 
motor) 
KR(kendaraan 
ringan) 
KS(kendaraan 
sedang) 
1 2 3 4 
06.00-07.00 209 85 12 
07.00-08.00 259 90 9 
08.00-09.00 311 122 10 
09.00-10.00 290 127 11 
10.00-11.00 236 130 2 
11.00-12.00 171 132 10 
12.00-13.00 201 119 5 
13.00-14.00 252 172 8 
14.00-15.00 169 157 8 
15.00-16.00 266 186 9 
16.00-17.00 332 228 16 
17.00-18.00 191 158 13 
Jumlah 2887 1706 113 
Sumber: Survey Lapangan Tahun 2019 
f. Kondisi arus kendaraan di Jalan Perintis Kemerdekaan Arah Makassar 
pada hari libur. 
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Tabel 4.14 Jumlah Kendaraan Arah Jalan Perintis Kemerdekaan Arah 
Makassar pada Hari Libur 
Waktu 
Pengamatan 
Tipe Kendaraan 
SM(sepeda 
motor) 
KR(kendaraan 
ringan) 
KS(kendaraan 
sedang) 
1 2 3 4 
06.00-07.00 1002 569 48 
07.00-08.00 1159 720 40 
08.00-09.00 1178 928 44 
09.00-10.00 1068 1042 40 
10.00-11.00 1205 1222 30 
11.00-12.00 840 944 44 
12.00-13.00 1361 1227 39 
13.00-14.00 1441 1052 47 
14.00-15.00 1509 1122 55 
15.00-16.00 1351 1071 48 
16.00-17.00 1291 808 101 
17.00-18.00 1671 1236 31 
Jumlah 15076 11941 567 
Sumber: Survey Lapangan Tahun 2019 
g. Kondisi arus kendaraan di Jalan Dg. Ramang pada hari libur. 
Tabel 4.15 Jumlah Kendaraan Arah Jalan Dg. Ramang pada Hari Libur 
Waktu 
Pengamatan 
Tipe Kendaraan 
SM(sepeda 
motor) 
KR(kendaraan 
ringan) 
KS(kendaraan 
sedang) 
1 2 3 4 
06.00-07.00 382 175 7 
07.00-08.00 447 196 7 
08.00-09.00 495 270 4 
09.00-10.00 507 276 10 
10.00-11.00 384 254 21 
11.00-12.00 286 226 5 
12.00-13.00 311 241 11 
13.00-14.00 424 270 19 
14.00-15.00 329 202 14 
15.00-16.00 354 220 6 
16.00-17.00 252 253 15 
17.00-18.00 207 260 9 
Jumlah 4378 2843 128 
Sumber: Survey Lapangan Tahun 2019 
h. Kondisi arus kendaraan di Jalan Perintis Kemerdekaan Arah Maros pada 
hari libur. 
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Tabel 4.16 Jumlah Kendaraan Arah Jalan Perintis Kemerdekaan arah 
Maros pada Hari Libur 
Waktu 
Pengamatan 
Tipe Kendaraan 
SM(sepeda 
motor) 
KR(kendaraan 
ringan) 
KS(kendaraan 
sedang) 
1 2 3 4 
06.00-07.00 775 320 42 
07.00-08.00 1394 659 39 
08.00-09.00 1357 820 33 
09.00-10.00 1215 982 27 
10.00-11.00 1078 736 37 
11.00-12.00 1101 943 28 
12.00-13.00 1089 982 31 
13.00-14.00 1107 718 25 
14.00-15.00 1368 1001 33 
15.00-16.00 1606 1126 33 
16.00-17.00 1103 828 31 
17.00-18.00 1792 1265 45 
Jumlah 14985 10380 404 
Sumber: Survey Lapangan Tahun 2019 
Kondisi eksisting arus lalu lintas pada masing-masing ruas jalan di simpang 
empat dibutuhkan untuk mengetahui arus pergerakan yang terjadi di daerah 
tersebut, dengan mengidentifikasi juml ah kendaraan yang terjadi. Pengambilan 
data lalu lintas dilakukan dengan membagi beberapa titik oleh jalan yang 
memiliki arus lalu lintas yang terbagi pada dua waktu yaitu pada hari kerja dan 
pada hari libur berbeda yaitu sebagai berikut: 
2. Kondisi arus kendaraan pada simpang 
a. Kondisi arus kendaraan simpang pada hari kerja. 
Tabel 4.17 Jumlah Kendaraan Simpang pada Hari Kerja 
Waktu 
Pengamatan 
Tipe Kendaraan Kendaraan tak 
Bermotor 
(KTB) 
SM(sepeda 
motor) 
KR(kendaraan 
ringan) 
KS(kendaraan 
sedang) 
1 2 3 4 5 
06.00-07.00 2594 1372 92 23 
07.00-08.00 5567 2168 137 40 
08.00-09.00 3759 1919 168 48 
09.00-10.00 2760 1732 200 53 
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Waktu 
Pengamatan 
Tipe Kendaraan Kendaraan tak 
Bermotor 
(KTB) 
SM(sepeda 
motor) 
KR(kendaraan 
ringan) 
KS(kendaraan 
sedang) 
1 2 3 4 5 
10.00-11.00 2313 1754 148 12 
11.00-12.00 2342 1776 152 18 
12.00-13.00 2076 1814 146 5 
13.00-14.00 2702 2196 208 22 
14.00-15.00 2288 1962 206 24 
15.00-16.00 2148 1632 129 27 
16.00-17.00 3298 2713 181 34 
17.00-18.00 2859.5 2462 146.8 38 
Jumlah 34706.5 23500 1913.8 344 
Sumber: Survey Lapangan Tahun 2019 
b. Hasil perhitungan kendaraan pada hari libur. 
Tabel 4.18 Jumlah Kendaraan Simpang pada Hari Libur 
Waktu 
Pengamatan 
Tipe Kendaraan Kendaraan 
tak Bermotor 
(ktb) 
SM(sepeda 
motor) 
KR(kendaraan 
ringan) 
KS(kendaraan 
sedang) 
1 2 3 4 5 
06.00-07.00 2368 1149 109 39 
07.00-08.00 3259 1665 95 51 
08.00-09.00 3341 2140 91 79 
09.00-10.00 3080 2427 88 31 
10.00-11.00 2903 2342 90 43 
11.00-12.00 2398 2245 87 47 
12.00-13.00 2962 2569 86 173 
13.00-14.00 3224 2212 99 73 
14.00-15.00 3375 2482 110 113 
15.00-16.00 3577 2603 96 26 
16.00-17.00 2978 2117 163 108 
17.00-18.00 3861 2919 98 15 
Jumlah 37326 26870 1212 39 
Sumber: Survey Lapangan Tahun 2019 
E. Volume Lalu Lintas  
Kondisi kemacetan di simpang empat di Jalan Perintis Kemerdekaan, Jalan 
Dg. Ramang, dan Jalan Batara Bira (Baddoka) dapat diukur melalui tingkat kinerja 
simpang, untuk mengetahu kinerja simpang maka diperlukan hasil analisi volume 
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kendaraan, komposisi kendaraan pada jam puncak, derajat jenuh, tundaan lalu lintas 
yang akan dijelaskan tiap poin berkut: 
1. Volume lalu lintas pada ruas jalan 
Volume lalu lintas pada ruas jalan saat hari kerja 
a. Perhitungan volume lalu lintas pada ruas Jalan Batara Bira (Baddoka) 
didasarkan data pada hari kerja yang akan dijabarkan pada Tabel 4.19 
Tabel 4.19 Volume Kendaraan Arah Jalan Batara Bira pada Hari Kerja 
Waktu 
Pengamatan 
Sepeda Motor Kendaraan    
Ringan  
Kendaraan    
Berat 
Total Kendaraan 
Bermotor (VM) 
SM 
(Unit) 
0,25 
smp/jam 
KR 
(Unit) 
1,0  
smp/jam 
KS    
(Unit) 
1,2   
smp/jam 
(Unit) Smp /jam 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 
06.00-07.00 287 71.75 138 138 4 4.8 429 214.55 
07.00-08.00 430 107.5 172 172 2 2.4 604 281.9 
08.00-09.00 270 67.5 160 160 11 13.2 441 240.7 
09.00-10.00 185 46.25 162 162 21 25.2 368 233.45 
10.00-11.00 197 49.25 139 139 17 20.4 353 208.65 
11.00-12.00 218 54.5 159 159 26 31.2 403 244.7 
12.00-13.00 216 54 177 177 17 20.4 410 251.4 
13.00-14.00 272 68 168 168 19 22.8 459 258.8 
14.00-15.00 199 49.75 158 158 21 25.2 378 232.95 
15.00-16.00 247 61.75 154 154 20 24 421 239.75 
16.00-17.00 186.5 46.625 191 191 18.2 21.84 395.7 259.465 
17.00-18.00 267.5 66.875 236 236 20.8 24.96 524.3 327.835 
Jumlah 2975 743.75 2014 2014 197 236.4 5186 2994.15 
Sumber: Survey Lapangan dan Hasil Analisis Tahun 2019 
b. Perhitungan volume lalu lintas pada ruas Jalan Perintis Kemerdekaan 
arah Kota Makassar didasarkan data pada hari kerja yang akan 
dijabarkan pada Tabel 4.20 
Tabel 4.20 Volume Kendaraan Arah Jalan Perintis Kemerdekaan Arah 
Kota Makassar pada Hari Kerja 
Waktu 
Pengamatan 
Sepeda Motor Kendaraan   
Ringan  
Kendaraan 
Berat 
Total Kendaraan 
Bermotor (VM) 
SM 
(Unit) 
0,25 
smp/jam 
KR 
(Unit) 
1,0 smp 
/jam 
KS 
(Unit) 
1,2 
smp/jam 
(Unit) Smp/jam 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 
06.00-07.00 657 164.25 408 408 23 27.6 1088 599.85 
07.00-08.00 1178 294.5 721 721 69 82.8 1968 1098.3 
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Waktu 
Pengamatan 
Sepeda Motor Kendaraan   
Ringan  
Kendaraan 
Berat 
Total Kendaraan 
Bermotor (VM) 
SM 
(Unit) 
0,25 
smp/jam 
KR 
(Unit) 
1,0 smp 
/jam 
KS 
(Unit) 
1,2 
smp/jam 
(Unit) Smp/jam 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 
08.00-09.00 866 216.5 607 607 85 102 1558 925.5 
09.00-10.00 523 130.75 451 451 96 115.2 1070 696.95 
10.00-11.00 428 107 461 461 60 72 949 640 
11.00-12.00 511 127.75 536 536 49 58.8 1096 722.55 
12.00-13.00 576 144 584 584 67 80.4 1227 808.4 
13.00-14.00 794 198.5 844 844 109 130.8 1747 1173.3 
14.00-15.00 765 191.25 829 829 102 122.4 1696 1142.65 
15.00-16.00 634 158.5 553 553 45 54 1232 765.5 
16.00-17.00 1460.5 365.125 1453 1630 96.8 116.16 3010.3 2111.285 
17.00-18.00 852 213 1155 60 78 93.6 2085 366.6 
Jumlah 9244.5 2311.125 8602 7684 879.8 1055.76 
18726.
3 
11050.89 
Sumber: Survey Lapangan dan Hasil Analisis Tahun 2019 
c. Perhitungan volume lalu lintas pada ruas Jalan Dg. Ramang 
didasarkan data pada hari kerja yang akan dijabarkan pada Tabel 4.21 
Tabel 4.21 Volume Kendaraan Arah Jalan Dg. Ramang pada Hari Kerja 
Waktu 
Pengamatan 
Sepeda Motor Kendaraan   
Ringan  
Kendaraan 
Berat 
Total Kendaraan 
Bermotor (VM) 
SM 
(Unit) 
0,25 
smp/jam 
KR 
(Unit) 
1,0 
smp/jam 
KS 
(Unit) 
1,2 
smp/jam 
(Unit) Smp/ jam 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 
06.00-07.00 493 123.25 262 262 6 7.2 761 392.45 
07.00-08.00 1114 278.5 355 355 8 9.6 1477 643.1 
08.00-09.00 599 149.75 274 274 9 10.8 882 434.55 
09.00-10.00 349 87.25 224 224 16 19.2 589 330.45 
10.00-11.00 308 77 219 219 14 16.8 541 312.8 
11.00-12.00 344 86 174 174 12 14.4 530 274.4 
12.00-13.00 243 60.75 194 194 12 14.4 449 269.15 
13.00-14.00 290 72.5 219 219 13 15.6 522 307.1 
14.00-15.00 240 60 169 169 17 20.4 426 249.4 
15.00-16.00 261 65.25 193 193 16 19.2 470 277.45 
16.00-17.00 246 61.5 159 159 13 15.6 418 236.1 
17.00-18.00 287 71.75 130 130 11 13.2 428 214.95 
Jumlah 4774 1193.5 2572 2572 147 176.4 7493 3941.9 
Sumber: Survey Lapangan dan Hasil Analisis Tahun 2019 
d. Perhitungan volume lalu lintas pada ruas Jalan Perintis Kemerdekaan 
arah Maros didasarkan data pada hari kerja yang akan dijabarkan pada 
Tabel 4.22 
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Tabel 4.22 Volume Kendaraan Arah Jalan Perintis Kemerdekaan Arah 
Kabupaten Maros pada Hari Kerja 
Waktu 
Pengamatan 
Sepeda Motor Kendaraan   
Ringan  
Kendaraan 
Berat 
Total Kendaraan 
Bermotor (VM) 
SM 
(Unit) 
0,25 
smp/jam 
KR 
(Unit) 
1,0 smp 
/jam 
KS 
(Unit) 
1,2    
smp/jam 
(Unit) Smp    
/jam 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 
06.00-07.00 1157 289.25 564 564 59 70.8 1780 924.05 
07.00-08.00 2845 711.25 920 920 58 69.6 3823 1700.85 
08.00-09.00 2024 506 878 878 63 75.6 2965 1459.6 
09.00-10.00 1703 425.75 895 895 67 80.4 2665 1401.15 
10.00-11.00 1380 345 935 935 57 68.4 2372 1348.4 
11.00-12.00 1269 317.25 907 907 65 78 2241 1302.25 
12.00-13.00 1041 260.25 859 859 50 60 1950 1179.25 
13.00-14.00 1346 336.5 965 965 67 80.4 2378 1381.9 
14.00-15.00 1084 271 806 806 66 79.2 1956 1156.2 
15.00-16.00 1006 251.5 732 732 48 57.6 1786 1041.1 
16.00-17.00 1405 351.25 910 910 53 63.6 2368 1324.85 
17.00-18.00 1453 363.25 941 941 37 44.4 2431 1348.65 
Jumlah 17713 8856.5 10312 10312 690 897 28715 20065.5 
Sumber: Survey Lapangan dan Hasil Analisis Tahun 2019 
Volume lalu lintas pada ruas jalan saat hari libur 
a. Perhitungan volume lalu lintas pada ruas Jalan Batara Bira (Baddoka) 
didasarkan data pada hari libur yang akan dijabarkan pada Tabel 4.23 
Tabel 4.23 Volume Kendaraan Arah Jalan Batara Bira pada Hari Libur 
Waktu 
Pengamatan 
Sepeda Motor Kendaraan    
Ringan  
Kendaraan    
Berat 
Total Kendaraan 
Bermotor (VM) 
SM 
(Unit) 
0,25 
smp/jam 
KR 
(Unit) 
1,0 smp 
/jam 
KS    
(Unit) 
1,2   
smp/jam 
(Unit) Smp /jam 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 
06.00-07.00 209 52.25 85 85 12 14.4 306 151.65 
07.00-08.00 259 64.75 90 90 9 10.8 358 165.55 
08.00-09.00 311 77.75 122 122 10 12 443 211.75 
09.00-10.00 290 72.5 127 127 11 13.2 428 212.7 
10.00-11.00 236 59 130 130 2 2.4 368 191.4 
11.00-12.00 171 42.75 132 132 10 12 313 186.75 
12.00-13.00 201 50.25 119 119 5 6 325 175.25 
13.00-14.00 252 63 172 172 8 9.6 432 244.6 
14.00-15.00 169 42.25 157 157 8 9.6 334 208.85 
15.00-16.00 266 66.5 186 186 9 10.8 461 263.3 
16.00-17.00 332 83 228 228 16 19.2 576 330.2 
17.00-18.00 191 47.75 158 158 13 15.6 362 221.35 
Jumlah 2887 721.75 1706 1706 113 135.6 4706 2563.35 
Sumber: Survey Lapangan dan Hasil Analisis Tahun 2019 
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b. Perhitungan volume lalu lintas pada ruas Jalan Perintis Kemerdekaan 
arah Kota Makassar didasarkan data pada hari libur yang akan 
dijabarkan pada Tabel 4.24 
Tabel 4.24 Volume Kendaraan Arah Jalan Perintis Kemerdekaan Arah 
Kota Makassar pada Hari Libur 
Waktu 
Pengamatan 
Sepeda Motor Kendaraan   
Ringan  
Kendaraan Berat Total Kendaraan 
Bermotor 
SM    
(Unit) 
0,25 
smp/jam 
KR 
(Unit) 
1,0 smp 
/jam 
KS   
(Unit) 
1,2    
smp/jam 
(Unit) Smp /jam 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 
06.00-07.00 1002 250.5 569 569 48 57.6 1619 877.1 
07.00-08.00 1159 289.75 720 720 40 48 1919 1057.75 
08.00-09.00 1178 294.5 928 928 44 52.8 2150 1275.3 
09.00-10.00 1068 267 1042 1042 40 48 2150 1357 
10.00-11.00 1205 301.25 1222 1222 30 36 2457 1559.25 
11.00-12.00 840 210 944 944 44 52.8 1828 1206.8 
12.00-13.00 1361 340.25 1227 1227 39 46.8 2627 1614.05 
13.00-14.00 1441 360.25 1052 1052 47 56.4 2540 1468.65 
14.00-15.00 1509 377.25 1122 1122 55 66 2686 1565.25 
15.00-16.00 1351 337.75 1071 1071 48 57.6 2470 1466.35 
16.00-17.00 1291 322.75 808 808 101 121.2 2200 1251.95 
17.00-18.00 1671 417.75 1236 1236 31 37.2 2938 1690.95 
Jumlah 15076 3769 11941 11941 567 680.4 27584 16390.4 
Sumber: Survey Lapangan dan Hasil Analisis Tahun 2019 
c. Perhitungan volume lalu lintas pada ruas Jalan Dg. Ramang 
didasarkan data pada hari libur yang akan dijabarkan pada Tabel 4.25 
Tabel 4.25 Volume Kendaraan Arah Jalan Dg. Ramang pada Hari Libur 
Waktu 
Pengamatan 
Sepeda Motor Kendaraan   
Ringan  
Kendaraan 
Berat 
Total Kendaraan 
Bermotor (VM) 
SM    
(Unit) 
0,25 
smp/jam 
KR 
(Unit) 
1,0 smp 
/jam 
KS   
(Unit) 
1,2    
smp/jam 
(Unit) Smp /jam 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 
06.00-07.00 382 95.5 175 175 7 8.4 564 278.9 
07.00-08.00 447 111.75 196 196 7 8.4 650 316.15 
08.00-09.00 495 123.75 270 270 4 4.8 769 398.55 
09.00-10.00 507 126.75 276 276 10 12 793 414.75 
10.00-11.00 384 96 254 254 21 25.2 659 375.2 
11.00-12.00 286 71.5 226 226 5 6 517 303.5 
12.00-13.00 311 77.75 241 241 11 13.2 563 331.95 
13.00-14.00 424 106 270 270 19 22.8 713 398.8 
14.00-15.00 329 82.25 202 202 14 16.8 545 301.05 
15.00-16.00 354 88.5 220 220 6 7.2 580 315.7 
16.00-17.00 252 63 253 253 15 18 520 334 
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Waktu 
Pengamatan 
Sepeda Motor Kendaraan   
Ringan  
Kendaraan 
Berat 
Total Kendaraan 
Bermotor (VM) 
SM    
(Unit) 
0,25 
smp/jam 
KR 
(Unit) 
1,0 smp 
/jam 
KS   
(Unit) 
1,2    
smp/jam 
(Unit) Smp /jam 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 
17.00-18.00 207 51.75 260 260 9 10.8 476 322.55 
Jumlah 4378 1094.5 2843 2843 128 153.6 7349 4091.1 
Sumber: Survey Lapangan dan Hasil Analisis Tahun 2019 
d. Perhitungan volume lalu lintas pada ruas Jalan Perintis Kemerdekaan 
arah Maros didasarkan data pada hari libur yang akan dijabarkan pada 
Tabel 4.26 
Tabel 4.26 Volume Kendaraan Arah Jalan Perintis Kemerdekaan Arah 
Kabupaten Maros pada Hari Libur 
Waktu 
Pengamatan 
Sepeda Motor Kendaraan   
Ringan  
Kendaraan 
Berat 
Total Kendaraan 
Bermotor (VM) 
SM    
(Unit) 
0,25 smp 
/jam 
KR 
(Unit) 
1,0 smp 
/jam 
KS   
(Unit) 
1,2    
smp/jam 
(Unit) Smp/jam 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 
06.00-07.00 775 193.75 320 320 42 50.4 1137 564.15 
07.00-08.00 1394 348.5 659 659 39 46.8 2092 1054.3 
08.00-09.00 1357 339.25 820 820 33 39.6 2210 1198.85 
09.00-10.00 1215 303.75 982 982 27 32.4 2224 1318.15 
10.00-11.00 1078 269.5 736 736 37 44.4 1851 1049.9 
11.00-12.00 1101 275.25 943 943 28 33.6 2072 1251.85 
12.00-13.00 1089 272.25 982 982 31 37.2 2102 1291.45 
13.00-14.00 1107 276.75 718 718 25 30 1850 1024.75 
14.00-15.00 1368 342 1001 1001 33 39.6 2402 1382.6 
15.00-16.00 1606 401.5 1126 1126 33 39.6 2765 1567.1 
16.00-17.00 1103 275.75 828 828 31 37.2 1962 1140.95 
17.00-18.00 1792 448 1265 1265 45 54 3102 1767 
Jumlah 14985 3746.25 10380 10380 404 484.8 25769 14611.05 
Sumber: Survey Lapangan dan Hasil Analisis Tahun 2019 
2. Volume lalu lintas pada simpang 
a. Perhitungan volume lalu lintas pada simpang didasarkan data pada 
hari kerja yang akan dijabarkan pada Tabel 4.27 
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Tabel 4.27 Jumlah Kendaraan Simpang pada Hari Kerja 
Waktu 
Pengamatan 
Sepeda Motor Kendaraan  
Ringan  
Kendaraan 
Berat 
Total 
Kendaraan 
Bermotor  
Kendaraan 
Tak 
Bermotor 
(KTB) SM 
(Unit) 
0,5 smp 
/jam 
KR 
(Unit) 
1,0 smp 
/jam 
KS 
(Unit) 
1,3 smp 
/jam 
(Unit) Smp 
/jam 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
06.00-07.00 2594 1297 1372 1372 92 119.6 4058 2788.6 23 
07.00-08.00 5567 2783.5 2168 2168 137 178.1 7872 5129.6 40 
08.00-09.00 3759 1879.5 1919 1919 168 218.4 5846 4016.9 48 
09.00-10.00 2760 1380 1732 1732 200 260 4692 3372 53 
10.00-11.00 2313 1156.5 1754 1754 148 192.4 4215 3102.9 12 
11.00-12.00 2342 1171 1776 1776 152 197.6 4270 3144.6 18 
12.00-13.00 2076 1038 1814 1814 146 189.8 4036 3041.8 5 
13.00-14.00 2702 1351 2196 2196 208 270.4 5106 3817.4 22 
14.00-15.00 2288 1144 1962 1962 206 267.8 4456 3373.8 24 
15.00-16.00 2148 1074 1632 1632 129 167.7 3909 2873.7 27 
16.00-17.00 3298 1649 2713 2713 181 235.3 6192 4597.3 34 
17.00-18.00 2859.5 2261 2462 1147 146.8 3768.4 5468.3 4612.7 38 
Jumlah 34706.5 18184.5 23500 22185 1913.8 6065.5 60120.3 43871.3 344 
Sumber: Survey Lapangan dan Hasil Analisis Tahun 2019 
b. Perhitungan volume lalu lintas pada simpang didasarkan data pada 
hari libur yang akan dijabarkan pada Tabel 4.28 
Tabel 48. Jumlah Kendaraan Simpang pada Hari Libur 
Waktu 
Pengamatan 
Sepeda Motor Kendaraan  
Ringan  
Kendaraan 
Berat 
Total 
Kendaraan 
Bermotor (VM) 
Kendaraan 
Tak 
Bermotor 
(KTB) SM 
(Unit) 
0,5 smp 
/jam 
KR 
(Unit) 
1,0 smp 
/jam 
KS 
(Unit) 
1,3 smp 
/jam 
(Unit) Smp   
/jam 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 110 
06.00-07.00 2368 1184 1149 1149 109 141.7 3626 2474.7 39 
07.00-08.00 3259 1629.5 1665 1665 95 123.5 5019 3418 51 
08.00-09.00 3341 1670.5 2140 2140 91 118.3 5572 3928.8 79 
09.00-10.00 3080 1540 2427 2427 88 114.4 5595 4081.4 31 
10.00-11.00 2903 1451.5 2342 2342 90 117 5335 3910.5 43 
11.00-12.00 2398 1199 2245 2245 87 113.1 4730 3557.1 47 
12.00-13.00 2962 1481 2569 2569 86 111.8 5617 4161.8 173 
13.00-14.00 3224 1612 2212 2212 99 128.7 5535 3952.7 73 
14.00-15.00 3375 1687.5 2482 2482 110 143 5967 4312.5 113 
15.00-16.00 3577 1788.5 2603 2603 96 124.8 6276 4516.3 26 
16.00-17.00 2978 1489 2117 2117 163 211.9 5258 3817.9 108 
17.00-18.00 3861 1930.5 2919 2919 98 127.4 6878 4976.9 15 
Jumlah 37326 18663 26870 26870 1212 1575.6 65408 47108.6 798 
Sumber: Survey Lapangan dan Hasil Analisis Tahun 2019 
 
105 
 
 
F. Tingkat Pelayanan  
1. Tingkat pelayanan ruas jalan 
Pelayanan ruas jalan berdasarkan dari kapasitas dan volume tertinggi 
ruas jalan, kondisi ini penulis mengambil jam volume puncak ruas jalan 
berdasarkan volume puncak pada daerah simpang yakni pada pukul 07.00-
08.00 pada hari kerja dapat dilihat pada Lampiran 2 dan pukul 17.00-18.00 
pada hari libur dapat dilihat pada Lampiran 3. Sehingga uraian kapasitas 
dapat dilihat pada Lampiran 6 dan Lampiran 7 serta tingkat pelayanan 
simpang dapat dilihat pada Tabel 4.29 
Tabel 4.29 Tingkat Pelayanan Ruas Jalan 
Arah Kapasitas 
Hari Kerja Hari Libur 
Unit skr/jam DJ Tingkat 
Pelayanan 
Unit skr/jam DJ Tingkat 
Pelayanan 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
Titik A 1833.09 2938 2111.8 1.15 F 604 281.9 0.15 A 
Titik B 
1650 6878 4976.9 
3.02 
F 1968 1281.9 0.78 D 
Titik C 1421 476 375.2 0.26 B 1477 643.1 0.45 C 
Titik D 
1617 3102 2219.5 
1.37 
F 3823 2133.4 1.32 F 
Sumber: Survey Lapangan dan Hasil Analisis Tahun 2019 
2. Tingkat pelayanan simpang 
Pelayanan simpang didasarkan dari kapasitas simpang dan kinerja lalu 
lintas simpang serta volume puncak simpang, kondisi ini penulis mengambil 
jam volume puncak ruas jalan berdasarkan volume puncak pada daerah 
simpang yakni pada pukul 07.00-08.00 pada hari kerja dapat dilihat pada 
Lampiran 3 dan pukul 17.00-18.00 pada hari libur dapat dilihat pada 
Lampiran 4. Untuk lebih jelasnya dapat kita lihat pada Gambar 20, Gambar 
21, Tabel 4.30, dan Tabel 31 
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Gambar 4.7 Jumlah Kendaraan yang Melintasi Simpang Pada Hari Kerja 
Tabel 4.30 Matriks Asal- Tujuan (MAT) 
 ke 
dari A B C D Total 
1 2 3 4 5 6 
A   339 97 168 604 
B 423   250 1295 1968 
C 505 681   291 1477 
D 58 3669 96   3823 
Total 986 4689 443 1754 7872 
Sumber: Hasil Analisis Tahun 2019 
Gambar 4.8 Jumlah Kendaraan yang Melintasi Simpang pada Hari Libur 
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Tabel 4.31 Matriks Asal- Tujuan (MAT) 
 ke 
dari A B C D Total 
1 2 3 4 5 6 
A   144 113 105 362 
B 261   284 2393 2938 
C 110 206   160 476 
D 43 2835 224   3102 
Total 414 3185 621 2658 6878 
Sumber: Hasil Analisis Tahun 2019 
Perhitungan kapasitas dapat dilihat pada Lampiran 8 dalam 
menentukan tingkat pelayanan simpang dapat dilihat pada Tabel 4.32 
Tabel 4.32 Tingkat Pelayanan Simpang 
Pilihan Q TOT C DJ TLL TLL MA TLL MI TG T  PA 1 PA 2 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 
Hari 
Libur 
4976.9 5826.11 0.85 10.51 6.09 40.14 3.95 14.45 57.9 29.3 
Hari 
Kerja 
5129.6 4834.07 1.06 18.26 8.13 93637.25 4 22.26 90.31 45.37 
Sumber: Hasil Analisis Tahun 2019 
Pada tabel diatas menunjukkan kinerja lalu lintas berupa derajat jenuh 
dan tundaan. Derajat jenuh pada simpang pada hari libur dan hari kerja 
dimana kedua waktu menunjukkan bahwa derajat jenuh (Dj) simpang > 0.6 
sehingga pada simpang ini memerlukan alternatif penanganan. Jika dilihat 
dari Dj masing masing ruas jalan yang dapat dilihat pada tabel kinerja jalan 
diatas maka ruas jalan yang menyumbang banyaknya kendaraan yakni pada 
Jalan Perintis Kemerdekaan di kedua arah serta Jalan Batara Bira dengan 
nilai Dj > 1 pada hari kerja berdasarkan Tabel 4.32 diatas, dan pada hari libur 
menunjukkan tingkan Dj tertinggi yakni Jalan Perintis Kemerdekaan arah 
Kota Makssar dan jalan Dg. Ramang.  
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Pada perhitungan tundaan simpang menunjukkan tingkat pelayanan 
simpang itu sendiri pada hari kerja tingkat pelayanan simpang menunjukkan 
nilai C sedangkan pada hari libur menunjukkan nilai B yang berpengaruh 
oleh tingkat pelayanan masing-masing jalan juga oleh guna lahan yang ada 
di daerah sekitar simpang yakni perkantoran, perdagangan dan jasa, industri, 
pemukiman. Hari kerja tingkat pelayanan jalan tinggi karena guna lahan 
seperti perkantoran, pendidikan, dan industri ketika hari libur tidak 
beroperasi/terbuka sehingga kendaraan yang melewati simpang berkurang 
apabila hari libur oleh karna itu tingkat pelayanan simpang pada hari libur 
meningkat. Namun hasil perhitungan ini tidak sesuai dengan tinjauan 
langsung di lokasi penelitian, tundaan kendaraan yakni > 60 det/kend yang 
menunjukkan nilai F pada hari kerja maupun hari libur. Penyebabnya yakni 
perilaku para pengemudi yang tidak mau mengalah satu sama lain juga 
seringkali terlihat para pengemudi jika ingin berbelok kanan maka terlebih 
dahulu mengambil bahu jalan seberang kemudian menyeberang.  Oleh 
karena itu baik dalam tundaan rataan berdasarkan PKJI maupun berdasarkan 
tinjauan langsung menyatakan kondisi simpang sudah perlu penanganan 
yang baik. 
G. Karakteristik Responden 
Karakteristik responden merupakan data penelitian untuk keperluan 
analisis, dimana akan dijelaskan mengenai karakteristik masyarakat yang menjadi 
responden. Untuk lebih jelasnya dapat kita lihat pada uraian berikut: 
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1. Tingkat umur responden 
Setelah dilakukan survey dan pengumpulan data, diperoleh informasi 
mengenai umur responden. Hasil olahan data menyatakan bahwa umur 
responden yang paling rendah yaitu 14 tahun dan umur yang paling tinggi 
yaitu 70 tahun. Berikut merupakan jumlah responden dan persentase yang 
dapat dilihat pada Gambar 4.9 
Gambar 4.9 Kelompok Umur Responden 
(Sumber: Pengulan data dan Hasil Analisis Tahun 2019) 
2. Tingkat Pendidikan 
Tingkat pendidikan responden terdiri dari beberapa tingkat 
pendidikan yaitu sekolah dasar, sekolah menengah pertama, sekolah 
menengah atas, sarjana strata I, II, III, D III, serta Profesi. Jumlah tingkat 
pendidikan responden dapat kita lihat pada Gambar 4.10 
Gambar 4.10 Tingkat Pendidikan Responden 
(Sumber: Pengulan data dan Hasil Analisis Tahun 2019) 
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3. Jenis pekerjaan  
Jenis pekerjaan responden yang sering melakukan aktivtas mobiltas 
dengan melewati lokasi penelitian ini, berdasarkan survey responden pada 
daerah pemukiman sekitar simpang empat yaitu karyawan, wiraswasta, ibu 
rumah tanga, pelajar, PNS. Untuk lebih jelasnya dapat kita lihat pada Gambar 
4.11 
Gambar 4.11 Jenis Pekerjaan Responden 
(Sumber: Pengulan data dan Hasil Analisis Tahun 2019) 
H. Pengaruh Kemacetan Terhadap Pola Pergerakan 
Pola pergerakan daerah sekitar yang merupakan arus pergerakan kendaraan 
yang terhambat akibat dari adanya kemacetan di daerah simpang mengakibatkan 
ruas jalan sekitar simpang mengalami penurunana kecepatan sehingga terjadi pun 
penurunan aksesibilitas jalan sehingga kecepatan dan tingkat kenyamanan melewati 
jalan tersebut pun ikut menurun. Pola pergerakan erat kaitannya dengan guna lahan 
yang berada di sekitar simpang tersebut. Seperti kita lihat pada Gambar 4.6 daerah 
yang dibatasi oleh penulis sebagai wilayah studi merupakan guna lahan pemukiman 
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sebagai basis pergerakan dan fasilitas penarik pergerakan yaitu seperti perkantoran, 
pendidikan, industri, serta perdagangan dan jasa.  
Kemacetan yang berada di simpang empat di Jalan Perintis Kemerdekaan, 
Jalan Dg. Ramang, dan Jalan Batara Bira (Baddoka) berpengaruh pada daerah 
sekitar simpang yang dimaksudkan yakni pada daerah guna lahan sekitar simpang. 
Pola pergerakan yang menurun sehingga aksesibilitas menurun menyebabkan 
terganggunya guna lahan sekitar simpang. Adapun pengaruh yang diangkat oleh 
penulis yakni pengaruhnya terhadap kondisi ekonomi dan sosial. Adapun pengaruh 
kondisi sosial dan ekonomi dapat kita lihat pada uraian berikut 
1. Kondisi ekonomi 
a. Besar biaya. 
Berdasarkan kuisioner, besar biaya yang dikeluarkan saat terjadi 
kemacetan di simpang empat bergantung jenis kendaraan dan kondisi 
kendaraan, sehingga data yang di dapat untuk mengetahui pengaruh 
macet terhadap biaya yang dikeluarkan dengan dibagi atas lima 
tingkatan. Unruk lebih jelasnya dapat kita lihat pada Tabel 4.33 
Tabel 4.33 Tabulasi Silang Data Responden 
X 
Y 
Besar Biaya ∑ 
Sangat 
Berpengaruh 
Berpengaruh Cukup 
Berpngaruh 
Kurang 
Berpengaruh 
Tidak 
Berpengaruh 
Waktu 1 2 3 4 5 6 
Tidak 
Lama 
0 0 0 0 0 0 
Kurang 
Lama 
0 0 0 0 2 2 
Cukup 
Lama 
0 0 3 18 10 31 
Lama 0 1 3 20 19 43 
Sangat 
Lama 
0 0 0 4 20 24 
∑ 0 1 6 42 51 100 
Sumber: Hasil Analisis Tahun 2019 
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Berdasarkan hasil tabulasi silang diatas, selanjutnya untuk 
mengetahui tingkat pengaruh antara lama waktu tempuh (Y) dan besar 
biaya (X), maka digunakan metode analisis Chi kuadrat terhadap data 
yang telah diperoleh dari tabel diatas. Hasil tabulasi kemudian 
dimasukkan pada tabel Chi kuadrat, yang dapat dilihat pada Tabel 
4.34 
Tabel 4.34 Uji Chi Kuadrat 
X 
 Y 
X ∑ FH X² ∑ 
1 2 3 4 5 1 2 3 4 5 1 2 3 4 5 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 
Y 1 0 0 0 0 0 0 0 0.0 0.0 0.0 0.0 0 0 0 0 0 0.0 
2 0 0 0 0 2 2 0 0.0 0.1 0.8 1.0 0 0.0 0.1 0.8 0.9 1.9 
3 0 0 3 18 10 31 0 0.3 1.9 13.0 15.8 0 0.3 0.7 1.9 2.1 5.0 
4 0 1 3 20 19 43 0 0.4 2.6 18.1 21.9 0 0.8 0.1 0.2 0.4 1.4 
5 0 0 0 4 20 24 0 0.2 1.4 10.1 12.2 0 0.2 1.4 3.7 4.9 10.3 
∑   0 1 6 42 51 100 0           
x²                    18.7 
db                    4 
α                    0.05 
x² 
Tabel 
                   15.5 
Kesimpulan Berpengaruh 
Sumber: Hasil Analisis Tahun 2019 
Hasil analisis dari tabel diatas menunjukkan jumlah X2 hitung 
adalah 18.66 lebih besar dibanding dengan X2 tabel yang dapat dilihat 
pada Lampiran 9 dengan taraf signifikansi 0,05 serta db = 9 sehingga 
diperoleh 15.5, maka Ho ditolak dan H1 diterima. Untuk mengukur 
pengaruh waktu terhadap besar biaya selanjutnya dilakukan uji 
kontigensi dimana:  
𝐶 =  √
𝑋2
(𝑁 +  𝑋2)
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𝐶 =  √
18.66
(100 +  18.66)
 
= 0.39  
Hasil dari perhitungan diatas menunjukkan nilai uji kontigensi 
c = 0.39 yang berarti memiliki tingkat pengaruh atau hubungan lemah. 
b. Konsumsi bahan bakar minyak. 
Berdasarkan kuisioner, pengeluaran konsumsi bahan bakar 
minyak seiring dengan lama pengendara melakukan perjalan, baik itu 
secara lancar maupun terhambat. sehingga kerugian bahan bakar 
minyak yang dikeluarkan akan berbeda apabila terjadi kemacetan, 
oleh karena itu hasil penilaian responden terhadap tingkat kerugian 
bahan bakar minyak dapat kita lihat pada Tabel 4.35 
Tabel 4.35 Tabulasi Silang Data Responden 
X 
Y 
Konsumsi Bahan Bakar Minyak ∑ 
Sangat 
Berpengaruh 
Berpengaruh Cukup 
Berpngaruh 
Kurang 
Berpengaruh 
Tidak 
Berpengaruh 
Waktu 1 2 3 4 5 6 
Tidak 
Lama 
Kurang 
Lama 
0 0 0 0 0 0 
2 0 0 0 0 2 
Cukup 
Lama 
2 0 15 12 2 31 
Lama 1 1 15 19 7 43 
Sangat 
Lama 
0 0 3 5 16 24 
∑   5 1 33 36 25 100 
Sumber: Hasil Analisis Tahun 2019 
Berdasarkan hasil tabulasi silang diatas, selanjutnya untuk 
mengetahui tingkat pengaruh antara lama waktu tempuh (Y) dan 
konsumsi bahan bakar minyak (X), maka digunakan metode analisis 
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Chi kuadrat terhadap data yang telah diperoleh dari tabel diatas. Hasil 
tabulasi kemudian dimasukkan pada tabel Chi kuadrat, yang dapat 
dilihat pada Tabel 4.36 
Tabel 4.36 Uji Chi Kuadrat 
X 
 Y 
X ∑ FH X² ∑ 
1 2 3 4 5 1 2 3 4 5 1 2 3 4 5 
1 23 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 
Y 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
2 2 0 0 0 0 2 0.1 0.0 0.7 0.7 0.5 36.1 0.0 0.7 0.7 0.5 38.0 
3 2 0 15 12 2 31 1.6 0.3 10.2 11.2 7.8 0.1 0.3 2.2 0.1 4.3 7.0 
4 1 1 15 19 7 43 2.2 0.4 14.2 15.5 10.8 0.6 0.8 0.1 0.8 1.3 3.5 
5 0 0 3 5 16 24 1.2 0.2 7.9 8.6 6.0 12.0 0.2 3.1 1.5 16.7 33.5 
∑   5 1 33 36 25 100            
x²                   82.0 
db                   4.0 
α                   0.05 
x² 
Tabel 
                  21.3 
Kesimpulan Berpengaruh 
Sumber: Hasil Analisis Tahun 2019 
Hasil analisis dari tabel diatas menunjukkan jumlah X2 hitung 
adalah 82.05 lebih besar dibanding dengan X2 tabel yang dapat dilihat 
pada lampiran 9 dengan taraf signifikansi 0,05 serta db = 12 sehingga 
diperoleh 21.30, maka Ho ditolak dan H1 diterima. Untuk mengukur 
pengaruh waktu terhadap besar biaya selanjutnya dilakukan uji 
kontigensi dimana:  
𝐶 =  √
𝑋2
(𝑁 +  𝑋2)
 
𝐶 =  √
82.05
(100 +  82.05)
 
= 0.67   
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Hasil dari perhitungan diatas menunjukkan nilai uji kontigensi 
c = 0.67 yang berarti memiliki tingkat pengaruh atau hubungan kuat. 
2. Kondisi sosial 
a. Tingkat kenyamanan. 
Berdasarkan kuisioner, tingkat kenyamanan yang dirasakan 
penduduk saat melakukan perjalanan berbeda, namun saat terjadi 
kemacetan perjalanan terasa tidak nyaman, tingkat nyaman yang 
terjadi saat kemacetan dapat kita liha pada Tabel 4.37 
Tabel 4.37 Tabulasi Silang Data Responden 
X 
Y 
Tingkat Kenyamanan ∑ 
Sangat 
Berpengaruh 
Berpengaruh Cukup 
Berpngaruh 
Kurang 
Berpengaruh 
Tidak 
Berpengaruh 
Waktu 1 2 3 4 5 6 
Tidak 
Lama 
0 0 0 0 0 0 
Kurang 
Lama 
0 0 0 2 0 2 
Cukup 
Lama 
2 2 13 12 2 31 
Lama 0 2 10 20 11 43 
Sangat 
Lama 
2 1 2 4 15 24 
∑   4 5 25 38 28 100 
Sumber: Hasil Analisis Tahun 2019 
Berdasarkan hasil tabulasi silang diatas, selanjutnya untuk 
mengetahui tingkat pengaruh antara lama waktu tempuh (Y) dan 
tingkat kenyamanan (X), maka digunakan metode analisis Chi kuadrat 
terhadap data yang telah diperoleh dari tabel diatas. Hasil tabulasi 
kemudian dimasukkan pada tabel Chi kuadrat, yang dapat dilihat pada 
Tabel 4.38 
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Tabel 4.38 Uji Chi Kuadrat 
X 
 Y 
X ∑ FH X² ∑ 
1 2 3 4 5 1 2 3 4 5 1 2 3 4 5  
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 
Y 1 0 0 0 0 0 0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 
2 0 0 0 2 0 2 0.1 0.1 0.5 0.8 0.6 0.1 0.1 0.5 2.0 0.6 3.3 
3 2 2 13 12 2 31 1.2 1.6 7.8 11.8 8.7 0.5 0.1 3.6 0.0 5.1 9.3 
4 0 2 10 20 11 43 1.7 2.2 10.8 16.3 12.0 1.7 0.0 0.1 0.8 0.1 2.7 
5 2 1 2 4 15 24 1.0 1.2 6.0 9.1 6.7 1.1 0.0 2.7 2.9 10.2 16.9 
∑   4 5 25 38 28 100            
x²                   32.2 
db                   4.00 
α                   0.05 
x² 
Tabel 
                  21.3 
Kesimpulan Berpengaruh 
Sumber: Hasil Analisis Tahun 2019 
Hasil analisis dari tabel diatas menunjukkan jumlah X2 hitung 
adalah 32.16 lebih besar dibanding dengan X2 tabel yang dapat dilihat 
pada Lampiran 9 dengan taraf signifikansi 0,05 serta db = 12 sehingga 
diperoleh 21.30, maka Ho ditolak dan H1 diterima. Untuk mengukur 
pengaruh waktu terhadap besar biaya selanjutnya dilakukan uji 
kontigensi dimana:  
𝐶 =  √
𝑋2
(𝑁 +  𝑋2)
 
𝐶 =  √
32.16
(100 +  32.16 )
 
= 0.49  
Hasil dari perhitungan diatas menunjukkan nilai uji kontigensi 
c = 0.49 yang berarti memiliki tingkat pengaruh atau hubungan 
sedang. 
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b. Tingkat strees. 
Tingkat strees yang dirasakan saat melakukan perjalanan sering 
muncul, dikarenakan beban kerjaan atau sekolah yang dirasakan 
ditambah dengan hambatan kendaraan untuk melewati jalan atau 
simpang yang ingin dilalui. Oleh karena itu tingkat strees dalam 
perjalanan dapat kita ketahui berdasarkan data kuisioner yang diambil, 
tingkat strees pengendara dapat kita lihat pada Tabel 4.39 
Tabel 4.39 Tabulasi Silang Data Responden 
X 
Y 
Tingkat Strees ∑ 
Sangat 
Berpengaruh 
Berpengaruh Cukup 
Berpngaruh 
Kurang 
Berpengaruh 
Tidak 
Berpengaruh 
Waktu 1 2 3 4 5 6 
Tidak 
Lama 
0 0 0 0 0 0 
Kurang 
Lama 
0 0 0 2 0 2 
Cukup 
Lama 
0 0 8 17 6 31 
Lama 0 0 8 31 4 43 
Sangat 
Lama 
0 0 3 10 11 24 
∑   0 0 19 60 21 100 
Sumber: Hasil Analisis Tahun 2019 
Berdasarkan hasil tabulasi silang diatas, selanjutnya untuk 
mengetahui tingkat pengaruh antara lama waktu tempuh (Y) dan 
tingkat strees (X), maka digunakan metode analisis Chi kuadrat 
terhadap data yang telah diperoleh dari tabel diatas. Hasil tabulasi 
kemudian dimasukkan pada tabel Chi kuadrat, yang dapat dilihat pada 
Tabel 4.40 
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Tabel 4.40 Uji Chi Kuadrat 
X 
 Y 
X ∑ FH X² ∑ 
1 2 3 4 5 1 2 3 4 5 1 2 3 4 5 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 
Y 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
2 0 0 0 2 0 2 0 0 0.4 1.2 0.4 0 0 0.4 0.5 0.4 1.3 
3 0 0 8 17 6 31 0 0 5.9 18.6 6.5 0 0 0.8 0.1 0.0 0.9 
4 0 0 8 31 4 43 0 0 8.2 25.8 9.0 0 0 0.0 1.1 2.8 3.9 
5 0 0 3 10 11 24 0 0 4.6 14.4 5.0 0 0 0.5 1.3 7.1 8.9 
∑   0 0 19 60 21 100            
x²                   15.0 
db                   4.0 
α                   0.05 
x² 
Tabel 
                  12.59 
Kesimpulan Berpengaruh 
Sumber: Hasil Analisis Tahun 2019 
Hasil analisis dari tabel diatas menunjukkan jumlah X2 hitung 
adalah 15.05 lebih besar dibanding dengan X2 tabel yang dapat dilihat 
pada Lampiran 9 dengan taraf signifikansi 0,05 serta db = 6 sehingga 
diperoleh 12.59, maka Ho ditolak dan H1 diterima. Untuk mengukur 
pengaruh waktu terhadap besar biaya selanjutnya dilakukan uji 
kontigensi dimana:  
𝐶 =  √
𝑋2
(𝑁 +  𝑋2)
 
𝐶 =  √
15.05 
(100 +  15.05  )
 
= 0.36  
Hasil dari perhitungan diatas menunjukkan nilai uji kontigensi 
c = 0.36 yang berarti memiliki tingkat pengaruh atau hubungan lemah. 
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c. Tingkat kebisingan.  
Tingkat kebisingan suara berdasarkan data kuisioner yang 
meliputi tingkatan gangguan kebisingan suara akibat dari adanya 
kemacetan dapat kita lihat pada Tabel 4.41 
Tabel 4.41 Tabulasi Silang Data Responden 
X 
Y 
Tingkat Kebisingan ∑ 
Sangat 
Berpengaruh 
Berpengaruh Cukup 
Berpngaruh 
Kurang 
Berpengaruh 
Tidak 
Berpengaruh 
Waktu 1 2 3 4 5 6 
Tidak 
Lama 
0 0 0 0 0 0 
Kurang 
Lama 
0 1 1 0 0 2 
Cukup 
Lama 
3 3 21 4 0 31 
Lama 2 3 21 13 4 43 
Sangat 
Lama 
0 0 11 3 10 10 
∑ 
  
5 7 54 20 14 100 
Sumber: Hasil Analisis Tahun 2019 
Berdasarkan hasil tabulasi silang diatas, selanjutnya untuk 
mengetahui tingkat pengaruh antara lama waktu tempuh (Y) dan 
tingkat kebisingan (X), maka digunakan metode analisis Chi kuadrat 
terhadap data yang telah diperoleh dari tabel diatas. Hasil tabulasi 
kemudian dimasukkan pada tabel Chi kuadrat, yang dapat dilihat pada 
Tabel 4.42 
Tabel 4.42 Uji Chi Kuadrat 
X 
 Y 
X ∑ FH X² ∑ 
1 2 3 4 5 1 2 3 4 5 1 2 3 4 5 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 
Y 1 0 0 0 0 0 0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 
2 0 1 1 0 0 2 0.1 0.1 1.1 0.4 0.3 0.1 5.3 0.0 0.4 0.3 6.1 
3 3 3 21 4 0 31 1.6 2.2 16.7 6.2 4.3 14 0.3 1.1 0.8 4.3 7.9 
4 2 3 21 13 4 43 2.2 3.0 23.2 8.6 6.0 0.0 0.0 0.2 2.3 0.7 3.2 
5 0 0 11 3 10 10 0.5 0.7 5.4 2.0 1.4 0.5 0.7 5.8 0.5 52.8 60.3 
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X 
 Y 
X ∑ FH X² ∑ 
1 2 3 4 5 1 2 3 4 5 1 2 3 4 5 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 
∑   5 7 54 20 14 100            
x²                   77.4 
db                   4.00 
α                   0.05 
x² 
Tabel 
                  21.30 
Kesimpulan Berpengaruh 
Sumber: Hasil Analisis Tahun 2019 
Hasil analisis dari tabel diatas menunjukkan jumlah X2 hitung 
adalah 77.44 lebih besar dibanding dengan X2 tabel yang dapat dilihat 
pada Lampiran 9 dengan taraf signifikansi 0,05 serta db = 12 sehingga 
diperoleh 21.30, maka Ho ditolak dan H1 diterima. Untuk mengukur 
pengaruh waktu terhadap besar biaya selanjutnya dilakukan uji 
kontigensi dimana:  
𝐶 =  √
𝑋2
(𝑁 +  𝑋2)
 
𝐶 =  √
77.44  
(100 +  77.44   )
 
 = 0.66 
Hasil dari perhitungan diatas menunjukkan nilai uji kontigensi 
c = 0.66 yang berarti memiliki tingkat pengaruh atau hubungan kuat. 
d. Tingkat polusi. 
Tingkat polusi udara saat macet yang berasal dari kendaraan 
yang sangat mengaggu bagi kesahatan, adapun tingkat gangguan 
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polusi udara berdasarkan data dari 100 kuisioner dapat kita lihat pada 
Tabel 4.43 
Tabel 4.43 Tabulasi Silang Data Responden 
X 
Y 
Tingkat Polusi ∑ 
Sangat 
Berpengaruh 
Berpengaruh Cukup 
Berpngaruh 
Kurang 
Berpengaruh 
Tidak 
Berpengaruh 
Waktu 1 2 3 4 5 6 
Tidak 
Lama 
0 0 0 0 0 0 
Kurang 
Lama 
0 1 1 0 0 0 
Cukup 
Lama 
1 5 17 8 0 1 
Lama 1 4 14 20 4 1 
Sangat 
Lama 
0 1 8 4 11 0 
∑   2 11 40 32 15 2 
Sumber: Hasil Analisis Tahun 2019 
Berdasarkan hasil tabulasi silang diatas, selanjutnya untuk 
mengetahui tingkat pengaruh antara lama waktu tempuh (Y) dan 
tingkat polusi (X), maka digunakan metode analisis Chi kuadrat 
terhadap data yang telah diperoleh dari tabel diatas. Hasil tabulasi 
kemudian dimasukkan pada tabel Chi kuadrat, yang dapat dilihat pada 
Tabel 4.44 
Tabel 4.44 Uji Chi Kuadrat 
X 
 Y 
X ∑ FH X²  ∑ 
1 2 3 4 5  1 2 3 4 5 1 2 3 4 5  
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 
Y 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
2 0 1 1 0 0 2 0.0 0.2 0.8 0.6 0.3 0.0 2.8 0.1 0.6 0.3 3.8 
3 1 5 17 8 0 31 0.6 3.4 12.4 9.9 4.7 0.2 0.7 1.7 04 4.7 7.7 
4 1 4 14 20 4 43 0.9 4.7 17.2 13.8 6.5 0.0 0.1 0.6 2.8 0.9 4.5 
5 0 1 8 4 11 24 0.5 2.6 9.6 7.7 3.6 0.5 1.0 0.3 1.8 15.2 18.7 
∑   2 11 40 32 15 100            
x²                   34.7 
db                   4.0 
α                   0.05 
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X 
 Y 
X ∑ FH X²  ∑ 
1 2 3 4 5  1 2 3 4 5 1 2 3 4 5  
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 
x² 
Tabel 
                  21.3 
Kesimpulan Berpengaruh 
Sumber: Hasil Analisis Tahun 2019 
Hasil analisis dari tabel diatas menunjukkan jumlah X2 hitung 
adalah 34.73 lebih besar dibanding dengan X2 tabel dengan taraf 
signifikansi 0,05 serta db = 12 sehingga diperoleh 21.30, maka Ho 
ditolak dan H1 diterima. Untuk mengukur pengaruh waktu terhadap 
besar biaya selanjutnya dilakukan uji kontigensi dimana:  
𝐶 =  √
𝑋2
(𝑁 +  𝑋2)
 
𝐶 =  √
34.73   
(100 +  34.73   )
 
= 0.51 
Hasil dari perhitungan diatas menunjukkan nilai uji kontigensi 
c = 0.51 yang berarti memiliki tingkat pengaruh atau hubungan 
sedang. 
3. Hasil analisis.  
Berdasarkan hasil uji chi kuadrat dan uji kontigensi maka dapat 
dirangkum hasil dari pengaruh tiap-tiap variabel Y terhadap X yang 
dapat dilihat pada Tabel 4.45 
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Tabel 4.45 Pengaruh Variabel X terhadap Varibel Y 
No. Variabel X2 Hasil C Pengaruh 
1 2 3 4 5 6 
1 X1 18.66 Berpengaruh 0.39 Lemah 
2 X2 82.05 Berpengaruh 0,67 Kuat 
3 X3 32.16 Berpengaruh 0,49 Sedang 
4 X4 15.05 Berpengaruh 0,36 Lemah 
5 X5 77.44 Berpengaruh 0,66 Kuat 
6 X6 34.73 Berpengaruh 0,51 Sedang 
Sumber: Hasil Analisis Tahun 2019 
Dapat dilihat pada tabel diatas dapat kita lihat pengaruh dari 
variabel Y (waktu) terhadap variabel X. Variabel yang berpengaruh 
lemah yakni X1 (Kerugian biaya) dan X4 (tingkat strees). Variabel 
yang memiliki pengaruh sedang yakni X3 (tingkat kenyamanan) dan 
X6 (tingkat polusi). Sedangkan, variabel yang memiliki pengaruh kuat 
yakni X2 (kerugian bahan bakar minyak) dan X5 (tingkat kebisingan).  
I. Alternatif Penanganan Kemacetan yang Terjadi pada Lokasi Studi 
1. Penyebab kemacetan di lokasi penelitian 
Kemacetan sangat erat kaitannya dengan lama tundaan rata-rata tiap 
kendaraan serta peluang terjadinya tundaan tersebut. Adapun permasalahan 
kemacetan lalu lintas yang terjadi di lokasi penelitian pada simpang empat 
berdasarkan penelitian yakni: 
a. Tidak berfungsinya rambu-rambu lalu lintas seperti lampu isyarat 
lalu lintas yang sudah tidak terpakai lagi. Masyarakat sekitar 
berpendapat bahwa tidak berfungsinya lampu lalu lintas merupakan 
salah satu penyebab kemacetan karena tidak ada yang mengatur arus 
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kendaraan yang melintas akibat dari faktor perilaku pengendara, 
juga kurangnya aparat kepolisian dan dinas perhubungan yang 
menjaga dan mengatur lalu lintas.   
b. Karakteristik simpang yang yang tidak simetris karena perpotongan 
simpang antar Jalan Dg. Ramang dan Jalan Batara Bira (Baddoka) 
tidak lurus, sehingga mengharuskan pengendara untuk mengambil 
bagian simpang lainnya apabila ingin belok kanan maupun ingin 
lurus.  
c. Jumlah Kendaraan yang semakin meningkat tiap harinya di Kota 
Makassar, hal ini dibuktikan dengan pertambahan kendaraan 
pribadi baik kendaraan bermotor maupun kendaraan mobil yakni 5 
hingga 6 persen tiap tahunnya menyebabkan jumlah kendaraan 
sangat tinggi sedangkan kapasitas dan kualitas dari jalan tersebut 
masih sama tiap tahunnya.  
d. Hambatan perjalanan akibat dari kekurangannya lahan parkir 
sehingga mengambil badan jalan yang berada di dekat simpang pada 
jam istirahat kantor. Tempat perdagangan dan jasa yang diberikan 
izin berdiri tanpa melihat kecukupan lahan parkir yang disediakan 
di tempat usaha tersebut. 
e. Banyaknya angkutan umum (Pete-pete) yang berhenti secara 
mendadak dan menurunkan penumpang tidak pada tempatnya serta 
berada dekat dengan daerah simpang. 
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f. Jumlah truk yang melintasi simpang di lokasi penelitian baik itu saat 
lurus maupun saat belok yang mengambil banyak ruang jalan serta 
kendaraan pribadi yang tidak ingin mengalah satu sama lainnya. 
Serta seringkali mengambil jalan pada sela kendaraan truk yang 
ingin melintas dan dari ruas jalan lainnya ingin melintas sehingga 
kadangkala terjadi tundaan kendaraan akibat tidak mengalahnya 
pengendara satu sama ditambah dengan truk yang lewat tidak 
memiliki jadwal tertentu sehingga menyebabkan macet. 
2. Penanganan kemacetan di lokasi studi 
Masalah yang diangkat pada penelitian ini mengenai pengaruh 
kemacetan di simpang empat terhadap daerah sekitarnya dengan hasil 
berpengaruh dengan tingkat kekuatas lemah, sedang, dan kuat hal ini dapat 
dilihat pada Tabel 4.45 diatas, terhadap kerugian biaya, kerugian bahan bakar 
minyak (BBM), tingkat polusi, tingkat kebisingan, tingkat kenyamanan dan 
tingkat strees yang dipengaruhi oleh terjadinya kemacetan dengan tingkat 
intensitas kemacetan pada pagi dan sore hari, juga ditambahkan dengan 
tingkat pelayanan dari simpang itu sendiri.  
Lokasi peneliatian yang berada di Jalan Perintis Kemerdekaan, Jalan 
Dg. Ramang, dan Jalan Batar Bira (Baddoka) berdasarkan penjelasan pada 
rumusan masalah pertama diatas diperoleh tingkat pelayanan simpang 
berdasarkan hasil perhitungan PKJI pada hari kerja nilai C dan pada hari libur 
tingkat pelayanan simpang nilai B, sedangkan pemantauan langsung dengan 
nilai F baik itu hari libur maupun hari kerja. Sehingga penanganan yang 
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diperlukan yaitu untuk mengurangi tingkat kemacetan di lokasi penelitian 
pada simpang. 
Berdasarkan penyebab terjadinya kemacetan pada lokasi penelitian, 
mengatasi masalah kemacetan yang berada di lokasi penelitian 
diperlukannya alternatif penanganan kemacetan yang sesuai dengan masalah 
penyebab masalah kemacetan yang terjadi di simpang empat di Jalan Perintis 
Kemerdekaan, Jalan Dg. Ramang dan Jalan Batara Bira (Baddoka), yaitu 
dapat kita lihat pada uraian berikut: 
a. Mengingat lampu isyarat lalu lintas yang tidak berfungsi maka pada 
penanganan kemacetan lalu lintas pada simpang empat di lokasi 
penelitian yakni memfungsikan kembali rambu-rambu lalu lintas 
seperti lampu isyarat lalu lintas dengan fase serta waktu hijau, waktu 
merah, dan waktu peralihan yang telah diperitungkan dengan cermat 
berdasar kepada jenis jalan serta penentuan lebar masing-masing 
pendekat yakni pendekat efektif, pendekat keluar, dan pendekat 
masuk.  
b. Membatasi usia mobil atau motor yang berumur tua salah satunya 
dengan peningkatan pajak. 
c. Manajemen lalu lintas yang diberlakukan yakni: 
1) Mengontrol parkir kendaraan di bahu jalan seperti pada usaha 
perdagangan dan jasa dengan pengawasan izin pembangunan 
usaha dalam ketersediaan dan ketercukupan ruang parkir usaha. 
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2) Pemberian jadwal pada kendaraan berat (truk) untuk melintas 
pada area simpang dan jalan arteri serta pengawasannya; 
3) Pengembangan sistem transportasi massal dengan kualitas dan 
kuantitas yang baik serta pengendalian manajemen angkutan 
massal seperti halte pemberhentian bagi bus atau titik lokasi 
pemberhentian bagi angkutan umum seperti pete-pete agar tidak 
terjadi lagi tundaan akabat dari angkutan kota Pete-pete yang 
berhenti secara tiba-tiba dan di sembarang tempat. 
J. Lalu Lintas dalam Tinjauan Islam 
Masalah lalu lintas yang sering terjadi khususnya masalah kemacetan 
menimbulkan banyak masalah. Bagi orang-orang yang tinggal di kota besar nan 
padat, kemacetan merupakan hal yang kerap terjadi apalagi saat jam sibuk, sehingga 
tanpa kita sadari menyebabkan beberapa kerusakan fisik alam seperti meningkatnya 
tingkat polusi udara serta emisi kendaraan bermotor yang menyala membakar satu 
liter bahan bakar tiap jam yang akan di lepaskan ke atmosfer menyebabkan 
pemanasan global yang berdampak kepada manusia, tanaman,dan hewan. 
Kerusakan yang terjadi ini telah dijelaskan sebagaimana Allah Swt. telah berfirman 
dalam QS Ar-Rum/30:41. 
 َضْعَب  ْم ُه َقي ِذ ُ ي ِل  ِسا َّ نلا يِد ْيَ أ  ْتَ ب َس َك ا َم ِب  ِر ْحَ ب ْلا َو  ِ رَ ب ْلا يِف  ُ دا َسَ ف ْلا  َر َه َظ 
 َنوُع ِج ْر َ ي  ْم ُه َّ ل َع َ ل اوُ ل ِم َع يِذَّ لا  
Terjemahannya:  
Telah nampak kerusakan di darat dan di laut disebabkan karena perbuatan 
tangan manusia, supaya Allah merasakan kepada mereka sebahagian dari 
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(akibat) perbuatan mereka, agar mereka kembali (ke jalan yang benar). (Q.S. 
Ar-Rum. 30:41). 
Kerusakan alam seolah menjadi bukti kehawatiran para malaikat bahwa 
manusia akan melakukan kerusakan di muka bumi dan menumpahkan darah. Allah 
menjamin, jika manusia berilmu dan tahu akibat dari apa yang diperbuatnya, ia 
tidak akan melakukan kerusakan. Akibat dari kerusakan yang dilakukan oleh 
manusia maka akan kembali ke manusia, kerugian yang dirasakan saat terjadi 
kemacetan akibat dari kesalahan manusia yang tidak tertib dalam berlalu lintas 
menimbulkan beberapa dampak yakni kerugian mengenai ekonomi seperti 
banyaknya bahan bakar yang digunakan, kenyamanan yang terganggu akibat dari 
tekanan kendaraan serta waktu yang dibutuhkan lebih lama sebagaimana telah di 
jelaskan dalam firman Allah Swt. dalam QS Al-Ashr/103:1-3.  
 ِ قَحْلِاب اْوَصاََوتَو  ِتاَحِلا َّصلا اُولِمَعَو اُونَمآ  َنيِذَّلا  َّلَِّإ﴾٢﴿ٍرْسُخ يَِفل  َناَسْن ِْلْا  َِّنإ﴾١﴿ِرَْصعْلاَو 
 ِرْب َّصلِاب اْوَصاََوتَو   
Terjemahannya:  
Demi masa. Sesungguhnya manusia itu benar-benar dalam kerugian, kecuali 
orang-orang yang beriman dan mengerjakan amal saleh dan nasehat 
menasehati supaya mentaati kebenaran dan nasehat menasehati supaya 
menetapi kesabaran. (Al-‘Ashr/ 103: 1- 3). 
Surah ini Allah Swt. telah bersumpah dengan masa (waktu). Waktu ini 
manusia dalam menggunakannya sangat beragam, ada yang melakukan ketaatan 
kepada Allah Swt. ada yang melakukannya dengan kesiasiaan sehingga menjadi 
manusia yang sangat merugi. Kerugian waktu akibat dari permasalahan macet 
akibat dari ulah tangan manusia sendiri yang bersifat lebih mementingkan diri 
sendiri solusinya telah di jelaskan dalam surah diatas bahwa kita tidak merugi jika 
kita memiliki iman dan mengerjakan amalan saleh yang pada hakekatnya 
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merupakan kesalehan sosial dalam hubungan baik dengan sesama manusia seperti 
rasa rendah hati, bersabar, dan tidak melanggar aturan dalam berlalu lintas, serta 
memiliki etika dalam berlalu lintas.  
Al-Qu’ran telah menyebutkan mengenai bagaimana pentingnya etika dalam 
berlalu lintas. Aturan berlalu lintas dalam islam secara langsung tidak diatur, namun 
demikian berbagai ulama mengajarkan adab berkendaraa dan berjalan dalam Islam. 
Salah satu ulama adalah Syekh Abdul Azis bin Fathi as-Sayyid Nada yang secara 
rinci menjelaskan adab berjalan dalam kitabnya Mausuu'tul Aadaab al Islamiyah 
yang diterjemahkan ke dalam bahasa Indonesia Ensiklopedi Adab Islam Menurut 
Alquran dan Sunah (Irf, 2010). Adab berjalan tersebut adalah sebagai berikut: 
1. Niat yang benar, yaitu seorang muslim hendaklah berniat yang benar 
ketika hendak berjalan sebagai ibadah dengan mengharapkan ridha dari 
Allah Swt; 
2. Tidak berjalan untuk suatu yang haram, sebab setiap ayunan langkah kita 
menuju sesuatu yang diharamkan akan berbuah dosa; 
3. Bersikap tawadhu dan tidak sombong ketika berjalan sebagaimana Allah 
berfirman dalam QS Al-Isra/17:37.  
 ًلَوُط َلَابِجْلا َُغلَْبت َْنلَو َضَْرْلْا َقِرَْخت َْنل َكَِّنإ ۖ اًحَرَم ِضَْرْلْا ِيف ِشَْمت َلََو 
Terjemahannya:  
Dan janganlah kamu berjalan di muka bumi ini dengan sombong, karena 
sesungguhnya kamu sekali-kali tidak dapat menembus bumi dan sekali-kali 
kamu tidak akan sampai setinggi gunung (Q.S. Al-Isra. 17:37). 
4. Berjalan normal, yakni berjalan secara biasa, tidak terlalu cepat dan tak 
terlalu lambat; 
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5. Tidak menoleh ke belakang karena menoleh ke belakang saat berjalan 
dapat membuat seseorang bertabrakan, tergelincir serta bisa juga 
dicurigai oleh orang yang melihatnya; 
6. Tidak berpura-pura lemah atau sakit ketika berjalan dengan maksud 
untuk dilihat orang lain karena dapat mengundang kemarahan Allah swt; 
7. Berjalan dengan kuat dan tegap seperti yang dicontohkan Nabi saw; 
8. Menghindari cara berjalan yang tercela yaitu berjalan dengan sombong 
dan takabur, berjalan dengan gelisah dan gemetaran, berjalan dengan 
loyo seperti orang sakit, berjalan meniru lawan jenis, berjalan terburu-
buru dan terlalu cepat, serta berjalan seakan-akan melompat; 
9. Tidak berjalan dengan satu sandal; 
10. Bertelanjang kaki sesekali waktu sebagai tanda tawadhu di hadapan 
Allah swt. Hal ini dengan syarat tidak terdapat najis serta sesuatu yang 
dapat menyakiti kedua telapak kaki. 
Adab-adab dalam berlalu lintas diatas sejalan dengan QS. Al-Furqan/25:63. 
اًمَلََس اُولَاق  َنُولِهاَجْلا  ُمَُهبَطاَخ َاذِإَو ًانْوَه  ِضَْرْلْا َىلَع  َنوُشَْمي  َنيِذَّلا  ِن ََٰمْح َّرلا  ُدَابِعَو 
 
Terjemahannya:  
Dan hamba-hamba Tuhan yang Maha Penyayang itu (ialah) orang-orang 
yang berjalan di atas bumi dengan rendah hati dan apabila orang-orang jahil 
menyapa mereka, mereka mengucapkan kata-kata (yang mengandung) 
keselamatan (QS: Al-Furqan. 25:63) 
Dimana maksud dari ayat tersebut yaitu janganlah engkau berjalan diatas 
muka bumi dengan angkuh atau dengan ugal-ugalan, karena dapat membahayakan 
dirimu serta orang lain, juga apabila terdapat orang lain yang melakukan kejahilan 
berupa pelanggaran maka janganlah ikut terpancing dan baiknya apabila tidak 
menyumpahi mereka namun, doakan mereka dengan doa keselamatan. 
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Ulama lainnya, Syaikh Abdul Aziz bin Abdullah bin Baz dalam al Wathan 
(tanpa tahun) menyebutkan sembilan etika di jalan sebagai berikut yaitu:  
1. Memelihara pandangan mata, baik bagi laki-laki maupun perempuan; 
2. Berjalan dengan sikap wajar dan tawadlu, tidak berlagak sombong di saat 
berjalan atau mengangkat kepala karena sombong atau mengalihkan 
wajah dari orang lain karena takabbur; 
3. Menjawab salam orang yang dikenal ataupun yang tidak dikenal;  
4. Beramar ma`ruf dan nahi munkar;   
5. Menunjukkan orang yang tersesat (salah jalan), memberikan bantuan 
kepada orang yang membutuhkan dan menegur orang yang berbuat 
keliru serta membela orang yang teraniaya; 
6. Perempuan hendaknya berjalan di pinggir jalan. Sebagaimana riwayat 
Abu Daud bahwa pada sesuatu ketika Nabi Muhammad saw. pernah 
melihat campur baurnya laki-laki dengan wanita di jalanan, maka ia 
bersabda kepada wanita: “Meminggirlah kalian, kalain tidak layak 
memenuhi jalan, hendaklah kalian menelusuri pinggir jalan;   
7. Tidak ngebut bila mengendarai mobil khususnya di jalan-jalan yang 
ramai dengan pejalan kaki, melapangkan jalan untuk orang lain dan 
memberikan kesempatan kepada orang lain untuk lewat. Semua itu 
tergolong di dalam tolong- menolong di dalam kebajikan; 
8. Tidak mengganggu, yaitu tidak membuang kotoran, sisa makanan di 
jalanjalan, dan tidak buang air besar atau kecil di tempat yang dijadikan 
tempat bernaung; 
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9. Menyingkirkan gangguan dari jalan. 
Sepuluh nilai adab berjalan dalam Islam menurut Syekh Abdul Azis bin 
Fathi as-Sayyid Nada memiliki makna yang sangat dalam apabila dirujukkan 
dengan fenomena karakter disiplin berlalu lintas pada awal artikel ini. Niat yang 
benar menjadi pembuka dari adab berjalan karena niat selalu mengawali setiap 
perbuatan. Sebagaimana dalam nilai Islam secara umum, hadits riwayat Bukhari 
dan Muslim bahwa dari Umar bin Khathab r.a. berkata:  
"Aku telah mendengar Rasulullah saw bersabda: Sesungguhnya segala 
amalan itu tergantung pada niatnya. dan sesungguhnya bagi setiap orang apa 
yang ia niatkan. Maka barang siapa yang hijrahnya karena Allah swt. dan 
Rasul-Nya, ia akan sampai pada Allah swt. dan Rasul-Nya.dan barang siapa 
hijrahnya menuju dunia yang akan di perolehnya atau menuju wanita yang 
akan dinikahinya, ia akan mendapatkan apa yang dituju”.   
Salah satu tokoh psikologi Ajzen dan Fishbein (1980) juga menegaskan 
bahwa niat menjadi predisposisi terkuat dalam sikap dan perilaku (Theory of 
Planned Behavior). Teori ini juga menyatakan bahwa niat juga dipengaruhi oleh 
keyakinan terhadap norma yang ada (Schwartz and Douglas, 2009). Niat yang baik 
dalam berkendara akan mengarahkan pada perilaku berkendara yang baik juga. Apa 
yang diungkapkan Syekh Abdul Aziz juga sejalan dengan Ajzen dan Fishbein yang 
merujukkan perilaku berjalan yang tidak benar dipengaruhi oleh dorongan niat yang 
tidak benar. Dicontohkan dalam uraiannya, bahwa sombong adalah salah satu 
wujud cara berjalan yang tidak benar, karena dilandasi oleh niat yang juga tidak 
benar. Tujuan yang haram juga diasumsikan sebagai niat yang tidak benar. Allah 
swt. berfirman dalam surah Luqman ayat 18 yang artinya: “Dan janganlah kamu 
memalingkan mukamu dari manusia (karena sombong) dan janganlah kamu 
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berjalan di muka bumi dengan angkuh. Sesungguhnya Allah tidak menyukai orang 
orang yang sombong lagi membanggakan diri”. 
Merujuk kepada nilai tawadhu’ dan tidak sombong di atas, maka nilai 
pertama dalam karakter disiplin berlalu lintas adalah menghormati orang lain di 
jalan. Tawadhu’ dan tidak sombong adalah wujud dari penghormatan terhadap 
orang lain, dengan cara menyampaikan salam. Hal ini sebagaimana diungkapkan 
dalam riwayat Bukhari dan Muslim dari Abu Hurairah r.a., beliau berkata 
Rasulullah saw. bersabda  
orang yang berkendaraan harus memberi salam pada yang berjalan, dan 
yang berjalan memberi salam pada yang duduk, dan rombongan yang sedikit 
pada yang banyak.  
Sebagian ulama telah menjelaskan tentang hikmah mereka didahulukan 
untuk mengucapkan, ulama tersebut mengatakan: 
Salamnya anak kecil kepada orang dewasa merupakan hak orang dewasa 
untuk dihormati dan dimuliakan dan ini merupakan adab yang sepantasnya 
untuk dijalankan. Demikian pula salamnya orang yang berada diatas 
kendaraan kepada orang yang berjalan akan mengantarkan sikap tawadhu’ 
pada diri seseorang yang berada diatas kendaraan dan menjauhkannya dari 
kesombongan. Salamnya orang yang berjalan kepada orang yang sedang 
duduk hukumnya disamakan dengan tuan rumah. Serta salamnya orang 
yang sedikit kepada orang yang banyak adalah merupakan hak bagi mereka 
karena mereka memiliki hak yang besar (As Sidawy, 2004). 
Hadits lainnya menyebutkan dari Abu Said Al-Khudry r.a. dari Nabi 
Muhammad saw., beliau bersabda Berhati-hatilah duduk-duduk di pinggir jalan. 
Para sahabat bertanya, "Ya Rasulullah, bagi kami sesuatu yang tidak dapat kami 
tinggalkan. Dalam berkumpul (majelis) itu kami berbincang-bincang." Nabi saw 
menjawab, "Kalau memang suatu keharusan maka berilah jalanan itu haknya." 
Mereka bertanya lagi, "Apa yang dimaksud haknya itu, ya Rasulullah?" Nabi saw 
menjawab, "Palingkan pandanganmu dan jangan menimbulkan gangguan. 
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Jawablah tiap ucapan salam dan beramar ma'ruf nahi mungkar." (HR. Bukhari dan 
Muslim)  
Hadits di atas juga menunjukkan bahwa penghormatan kepada pemakai 
jalan harus diberikan dalam bentuk menghindari pandangan (pria ke wanita, dan 
sebaliknya), tidak mengganggu, dan menjawab salam. Memalingkan pandangan 
akan mengurangi kemungkinan memandang secara berlebihan, yang akan 
mendatangkan keinginan untuk melakukan yang lebih jauh lagi. Hal ini berarti juga 
mengurangi peluang terjadinya pelecehan terhadap kehormatan sesama pemakai 
jalan. Allah swt. berfirman dalam surat QS. An-Nuur: 24/30-31 yang artinya:  
Katakanlah kepada orang laki- laki beriman: “Hendaklah mereka menahan 
pandangannya, dan memelihara kemaluannya; yang demikian itu adalah  
lebih suci bagi mereka. Sesungguhnya Allah Yang Maha Mengetahui apa 
yang mereka perbuat”. Dan katakanlah kepada wanita yang beriman: 
“Hendaklah mereka menahan pandangannya, dan memelihara 
kemaluannya”.  
Nilai penghormatan juga diwujudkan dalam larangan mengganggu pemakai 
jalan lainnya. As Sidawy (2004) menyebutkan bahwa termasuk dalam hal ini adalah 
merampas apa yang dibawa seseorang, membanjiri jalan dengan air supaya 
membasahi kaki orang yang lewat, menaruh gangguan di jalan agar orang yang 
lewat tersandung, melemparkan kotoran di tengah jalan, meletakkan duri di tengah 
jalan, supaya mengenai orang yang lewat; mempersempit jalan, dengan cara 
membuat majelis duduk yang dapat mengganggu tetangga dan wanita yang ingin 
keluar; atau membatasi gerak seseorang, dan lain sebagainya. Nilai kedua adalah 
nilai pengendalian diri yang merujuk kepada cara berjalan yang normal. Cara 
berjalan ini secara khusus dicontohkan dalam kecepatan yang sedang, tidak 
menolehnoleh ke belakang, dan tidak mengesankan lemah. Karakter berkendara 
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tersebut sesuai dengan karakter sabar dalam Islam. Allah swt. telah menyampaikan 
dalam Al Qur’an dengan menyitir munajat Nabi Ayub as. kepada-Nya, “(Ya 
Tuhanku), Sesungguhnya Aku Telah ditimpa penyakit dan Engkau adalah Tuhan 
yang Maha Penyayang di antara semua penyayang”. (QS. Al Anbiya': 21/83). Allah 
swt kemudian memuji dan mengakui ketabahan Nabi Ayub as., “Sesungguhnya 
kami dapati dia (Ayyub) seorang yang sabar.” (QS. Shaad: 38/44).  
Kesabaran sebagaimana yang dijelaskan dalam kisah di atas menunjukkan 
bahwa dalam berkendara kita tidak boleh menuruti hawa nafsu untuk segera sampai 
di tujuan, sebagaimana Nabi Ayub as. tidak meragukan keberadaan Allah swt. 
sehingga dia yakin akan sembuh dan tetap sabar. Apabila Nabi Ayub as. menuruti 
hawa nafsu maka dia akan meragukan Allah dan menanyakan mengapa dia tidak 
sembuhsembuh. Oleh karena itu, kesabaran dalam berkendara menjadi salah satu 
cara dalam mencapai tujuan perjalanan.  Melalui kesabaran maka kita tidak perlu 
tergesa-gesa, ngebut, dan berusaha menyalip semua kendaraan agar bisa cepat 
sampai di tujuan. Hal ini tidak menunjukkan karakter sabar, sehingga karakter sabar 
ini bercirikan berkendara dengan hati-hati, dan menaati semua peraturan dan 
rambu-rambu lalu lintas.  
Nilai ketiga adalah nilai hubungan sosial, yaitu berlaku ramah. Berlaku 
ramah dalam Islam menjadi salah satu sarana untuk memberikan manfaat bagi 
sesama. Hal ini sebagaimana dalam Hadits riwayat Thabrani dan Daruquthni bahwa 
dari Jabir r.a. bahwa Rasulullah saw. bersabda, "Orang beriman itu bersikap ramah 
dan tidak ada kebaikan bagi seorang yang tidak bersikap ramah. Dan sebaik-baik 
manusia adalah orang yang paling bermanfaat bagi manusia."  Sikap ramah adalah 
136 
 
 
sikap alamiah manusia, sebagai makhluk yang diciptakan kondisi berbeda-beda 
jenis dan macamnya maka salah satu kewajiban manusia adalah mengenal satu 
dengan lainnya agar terjadi silaturahmi. Melalui keramahan, manusia mampu 
melakukan berbagai hal secara optimal, misalnya berdagang, mengajar, melayani 
nasabah, dan sebagainya. 
Berdagang dengan ramah akan membuat pelanggan menjadi lebih puas 
sehingga akan menjadi pelanggan yang loyal dan akhirnya akan memberikan 
keuntungan yang besar. Mengajar dengan ramah akan membuat pelajaran menjadi 
lebih mudah dipahami dan murid menjadi lebih nyaman dan senang sehingga 
motivasi belajar juga tinggi. Nasabah kita juga akan lebih senang dan puas dengan 
pelayanan yang ramah.  Semua contoh tersebut di atas menunjukkan bahwa 
keramahan akan membuat orang lain menjadi lebih nyaman dalam melakukan 
kegiatan. Termasuk dalam berlalu lintas yang membutuhkan keramahan juga. 
Syaikh Abdul Aziz bin Abdullah bin Baz sebagaimana uraian terkait etika di jalan 
di atas menyebutkan bahwa menunjukkan orang yang tersesat, tidak ngebut, dan 
tidak melakukan gangguan adalah etika yang diutamakan. Etika ini menunjukkan 
sifat ramah terhadap orang lain. 
Allah sudah menunjukkan bahwa salah satu contoh keramahan ada pada 
Rasulullah, sebagaimana firman-Nya “Dan sesungguhnya kamu benar-benar 
berbudi pekerti yang agung.” (Qs. Al Qalam: 68/4). Dalam kesempatan lain 
Bukhari juga meriwayatkan sebuah hadist dari Aisyah ra., dia berkata, Rasulullah 
saw bersabda: "Bersikaplah lembut (santun) dan janganlah kamu bersikap kasar dan 
keji." Pelaksanaan dari ketiga nilai di dalam disiplin berlalu lintas antara lain pada 
137 
 
 
kehatihatian dalam berjalan, di mana melalui kehatihatian maka tidak akan 
mengganggu perjalanan orang lain karena perjalanan menjadi tenang dan santai, 
tidak muncul suasana cemas, takut, marah ataupun tergesa-gesa. Berkendara secara 
baik juga menunjukkan penghormatan terhadap hak sesama pengguna jalan, 
khususnya dalam kelancaran masing-masing, sehingga tidak akan terjadi 
ketidaknyamanan karena ulah seorang pengendara yang hanya menuruti 
kebutuhannya sendiri. Pengendara seperti ini cenderung untuk ngebut, zig zag, dan 
melanggar rambu-rambu lalu lintas. 
Karakter berikutnya pengendara yang baik adalah membantu orang lain 
menggunakan jalan secara nyaman dan aman. Hal ini dapat dilakukan dengan 
keramahan dan jauh dari kebrutalan. Karakter lainnya adalah menaati rambu dan 
aturan lalu lintas sebagai bagian dari etika yang berlaku secara nasional. Taat 
terhadap Undang-Undang Nomor 22 Tahun 2009 adalah salah satu kewajiban 
selaku umat. Ketaatan terhadap pemerintah yang menyusun aturan ini menjadi 
wajib karena diyakini akan mendatangkan banyak maslahat atau manfaat bagi 
manusia. Sebagaimana di dalam Fatawa Islamiah Ibnu Baaz (Muawiyah, 2012) 
bahwa pelanggaran peraturan lalu lintas akan menyebabkan timbulnya bahaya yang 
besar bagi diri sendiri dan orang lain. Pemerintah membuat aturan dalam rangka 
mewujudkan maslahat dan untuk mencegah mudharat. Pihak yang berwenang boleh 
menjatuhkan hukuman kepada orang yang melanggar, dengan hukuman yang bisa 
membuat orang itu dan semacamnya jera untuk mengulangi pelanggarannya. 
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BAB V 
PENUTUP 
K. Kesimpulan 
Hasil dari pembahasan dan analisis pada Bab IV, maka dapat ditarik 
kesimpulan sebagai berikut: 
1. Berdasarkan pedoman kapasitas jalan Indonesia tingkat pelayanan 
simpang empat pada hari kerja diperoleh nilai C dengan derajat jenuh 
1.06 dan tundan 22.26 det/kend dan tingkat pelayanan pada hari libur 
diperoleh nilai B dengan derajat jenuh 0.85 dan tundaan 14.45 det/kend 
sedangkan tingkat pelayanan simpang berdasarkan pengamatan langsung 
diperoleh nilai F dengan tundaan diatas 60 det/kend.   
2. Faktor yang berpengaruh terhadap pola pergerakan daerah simpang 
empat adalah kerugian biaya dan tingkat strees (berpengaruh lemah), 
tingkat kenyamanan dan tingkat polusi (berpengaruh sedang), serta 
kerugian bahan bakar minyak dan kebisingan (berpengaruh kuat).  
3. Penanganan Kemacetan Lalu Lintas: 
a.  Manajemen lalu lintas dengan mengontrol perjalanan pengendara 
dengan memfungsikan kembali lampu isyarat lalu lintas, mengontrol 
jadwal lewat kendaraan truk, pengembangan sistem transortasi 
dengan penentuan titik henti pada kendaraan pete-pete.   
b.  Membatasi usia kendaraan salah satunya dengan peningkatan pajak. 
c. Kontrol daerah parkir dengan pengendalian perparkiran terdahap 
usaha perdagangan dan jasa.  
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L. Saran 
1. Bagi Pemerintah, perlu adanya manajemen rekayasa lalu lintas, aturan yang 
tegas akan pelarangan parkir bebas di bahu dan badan jalan, adanya aturan 
mengenai batasan usia kendaraan baik itu roda dua maupun roda empat, serta 
adanya jadwal lintas bagi kendaraan berat seperti truk roda enam keatas. 
2. Bagi penulis yang berkeinginan melanjutkan penelitian ini dapat 
menguraikan secara detail mengenai manajemen lalu lintas yang baiknya 
dilakukan dan manajemen dalam peningkatan kualitas angkutan umum.   
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Lampiran 1: Kuisioner Penelitian 
 
KUISIONER DAMPAK KEMACETAN 
Kuisioner Ini digunakan untuk penelitian Pengaruh Kemacetan Lalu Lintas 
Pada Simpang Empat di Jalan Perintis Kemerdekaan, Jalan Dg. Ramang, dan 
Jalan Batara Bira Terhadap Produktivitas Ruang Kawasan Sekitarnaya. Oleh Siti 
Rifa Rusydah Jr, Mahasiswi jurusan Teknik Perencanaan Wilayah dan Kota, 
Universitas Islam Negeri Alauddin Makassar. Dengan ini saya meminta kesediaan 
Bapak/Ibu/Saudara/i untuk mengisi kuisipner ini dengan teliti dan lengkap sehingga 
dapat menjadi data yang objektif. Atas kesediaannya saya ucap banyak terimakasih. 
A. Identitas Responden 
1. Nama  : 
2. Alamat  
3. Tempat, tanggal lahir 
4. Jenis Kelamin 
5. Status Perkawinan  
6. Jumlah Tanggungan 
7. Pendidikan Terakhir  
a. SD/ Sederajat 
b. SMP/ Sederajat 
c. SMA/ Sederajat 
d. Perguruan Tinggi S1/S2/S3 
e. Lainnya ………………. 
8. Pekerjaan :  1. Wiraswasta   2. Karyawan 
3. PNS/TNI/POLRI     4. Lainnya……. 
9. Berapa Jumlah Pendapatan anda Perbulan 
a. ≤ Rp. 500. 000  
b. Rp 500.000 - Rp1.500.000 
c. Rp1.500.000 - Rp3.000.000 
d. Rp 3.000.000 – Rp 4.000.000 
e. ≥ Rp 4.000.000 
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10. Apakah Anda Memiliki kendaraan Pribadi? 
a. Ya. (Sebutkan Jenisnya)……………………………… 
b. Tidak 
B. Pertanyaan Responden 
Ekonomi 
1. Kondisi macet berpengaruh terhadap kerugian waktu yang dirasakan 
saat melewati simpang.  
a. Sangat berpengaruh 
b. Berpengaruh 
c. Cukup berpengaruh 
d. Kurang berpengaruh 
e. Tidak Berpengaruh 
2. Lama waktu yang di rasakan saat terjadi kemacetan. 
a. Sangat Lama 
b. Lama 
c. Sedang 
d. Kurang Lama 
e. Tidak Lama 
Berapa lama durasi waktu yang di tempuh saat  terjadi kemacetan di 
simpang: 
  
Berapa lama durasi waktu yang di tempuh saat tidak terjadi kemacetan 
di simpang: 
 
3. Kondisi macet berpengaruh terhadap pegeluaran biaya yang besar di 
banding dengan keadaan saat tidak macet. 
a. Sangat berpengaruh 
b. berpengaruh  
c. Cukup berpengaruh 
d. Kurang berpengaruh  
e. Tidak berpengaruh 
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4. Kemacetan mengakibatkan jumlah bahan bakar minyak yang di 
gunakan meningkat di banding saat kondisi lancar (Kerugian Bahan 
Bakar Minyak).  
a. Sangat berpengaruh   
b. berpengaruh 
c. Cukup berpengaruh 
d. Kurang berpengaruh 
e. Tidak berpengaruh 
Berapa biaya BBM yang dikeluarkan saat terjadi kemacetan di simpang: 
  
Berapa biaya BBM yang dikeluarkan saat tidak terjadi kemacetan di 
simpang: 
Sosial 
1. Kemacetan yang sering terjadi berpengaruh terhadap tingkat perasaan 
nyaman dalam melewati simpang empat ini.  
a. Sangat berpengaruh 
b. berpengaruh 
c. Cukup berpengaruh  
d. Kurang berpengaruh  
e. Tidak berpengaruh  
2. Terjadinya kemacetan di simpang empat ini berpengaruh terhadap strees 
yang di rasakan. 
a. Sangat berpengaruh 
b. berpengaruh 
c. Cukup berpengaruh 
d. Kurang berpengaruh 
e. Tidak berpengaruh 
3. Pengaruh kegiatan parkir di badan jalan terhadap kemacetan yang terjadi 
di simpang empat. 
a. Sangat berpengaruh 
145 
 
 
b. Berpengaruh 
c. Cukup Berpengaruh 
d. Kurang Berpengaruh 
e. Tidak Berpengaruh 
4. Tingkat gangguan yang dirasakan terhadap suara bising dari kendaraan 
saat terjadi kemacetan. 
a. Sangat mengganggu 
b. mengganggu 
c. Cukup mengganggu  
d. Kurang mengganggu 
e. Tidak mengganggu 
5. Pengaruh kebisingan yang berasal dari kendaraan terhadap 
pendengaran.   
a. Sangat berpengaruh 
b. berpengaruh 
c. Cukup berpengaruh 
d. Kurang berpengaruh 
e. Tidak berpengaruh 
6. Pengaruh kemacetan terhadap produksi polusi udara yang berasal dari 
kendaraan di simpang empat. 
a. Sangat berpengaruh 
b. berpengaruh 
c. Cukup berpengaruh 
d. Kurang berpengaruh 
e. Tidak berpengaruh 
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Lampiran 2 : Tabel Volume Puncak  Ruas Jalan Hari Kerja 
Arah Sepeda Motor Kendaraan 
Ringan 
Kendaraan Berat Total Kendaraan 
Bermotor (VM) 
Total Kendaraan 
Bermotor (VM) 
SM 
(Unit) 
skr/jam KR 
(Unit) 
skr/jam KS 
(Unit) 
skr/jam (Unit) skr/jam (Unit) skr/jam 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 
Titik A 430 107.5 172 172 2 2.4 604 281.9 2938 2111.8 
Titik B 1178 471.2 721 721 69 89.7 1968 1281.9 6878 4976.9 
Titik C 1114 278.5 355 355 8 9.6 1477 643.1 476 375.2 
Titik D 2845 1138 920 920 58 75.4 3823 2133.4 3102 2219.5 
Sumber: Survey dan Hasil Analisis Tahun 2019 
Keterangan 
Titik A : Jalan Batara Bira (Baddoka) 
Titik B : Jalan Perintis Kemerdekaan arah Kota Makassar 
Titik C : Jalan Dg. Ramang 
Titik D : Jalan Perintis Kemerdekaan arah Kabupaten Maros 
Lampiran 3 : Tabel Volume Puncak  Ruas Jalan Hari Libur 
Arah Sepeda Motor Kendaraan 
Ringan 
Kendaraan 
Berat 
Total Kendaraan 
Bermotor (VM) 
Total Kendaraan 
Bermotor (VM) 
SM 
(Unit) 
skr/jam KR 
(Unit) 
skr/jam KS 
(Unit) 
skr/jam (Unit) skr/jam (Unit) skr/jam 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 
Titik A 1671 835.5 1236 1236 31 40.3 2938 2111.8 1671 835.5 
Titik B  3861 1930.5 2919 2919 98 127.4 6878 4976.9 3861 1930.5 
Titik C 207 103.5 260 260 9 11.7 476 375.2 207 103.5 
Titik D 1792 896 1265 1265 45 58.5 3102 2219.5 1792 896 
Sumber: Survey dan Hasil Analisis Tahun 2019 
Keterangan 
Titik A : Jalan Batara Bira (Baddoka) 
Titik B : Jalan Perintis Kemerdekaan arah Kota Makassar 
Titik C : Jalan Dg. Ramang 
Titik D : Jalan Perintis Kemerdekaan arah Kabupaten Maros 
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Lampiran 4 : Tabel Volume Puncak  Simpang pada Hari Kerja 
Arus Lalu Lintas SM, ekr = 0.5 KR, ekr= 1.0 KS/KB, ekr= 1.3 Q KB Total Q KTB 
kend/jam skr/jam kend/jam skr/jam kend/jam skr/jam kend/jam skr/jam RB kend/jam 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 
Jalan Minor 
Pendekat A (Jalan 
Batara Bira) 
Q Bki 118 59 49 49 1 1.3 168 109.3 0.28 1 
Q LRS 74 37 23 23 0 0 97 60  1 
Q Bka 238 119 100 100 1 1.3 339 220.3 0.57 1 
Q Total 430 215 172 172 2 2.6 604 389.6  3 
Jalan Minor 
Pendekat C (Jalan 
Dg. Ramang) 
Q Bki 540 270 137 137 4 5.2 681 412.2 0.45 8 
Q LRS 352 176 153 153 0 0 505 329  3 
Q Bka 222 111 65 65 4 5.2 291 181.2 0.20 0 
Q Total 1114 557 355 355 8 10.4 1477 922.4  11 
Total Jalan Minor, q mi 398 1544 772 527 527 10 13 2081 1312  
Jalan Mayor dari 
Pendekat B (Jalan 
Perintis Kemerdekaan 
Ke Makassar) 
Q Bki 265 132.5 131 131 27 35.1 423 298.6 0.21 18 
Q LRS 879 439.5 376 376 40 52 1295 867.5  3 
Q Bka 34 17 214 214 2 2.6 250 233.6 0.17 1 
Q Total 1178 589 721 721 69 89.7 1968 1399.7  22 
Jalan Mayor dari 
Pendekat D (Jalan 
Perintis Kemerdekaan 
Ke Maros) 
Q Bki 64 32 32 32 0 0 96 64 0.03 4 
Q LRS 2748 1374 863 863 58 75.4 3669 2312.4  0 
Q Bka 33 16.5 25 25 0 0 58 41.5 0.02 0 
Q Total 2845 1422.5 920 920 58 75.4 3823 2417.9  4 
Total Jalan Mayor, q ma 3463 4023 2011.5 1641 1641 127 165.1 5791 3817.6  
Minor+Mayor Q Bki 987 493.5 349 349 32 41.6 1368 884.1 0.17 31 
Q LRS 4053 2026.5 1415 1415 98 127.4 5566 3568.9  7 
Q Bka 527 263.5 404 404 7 9.1 938 676.6 0.13 2 
Q tot = Q mi + Q ma 3861 5567 2783.5 2168 2168 137 178.1 7872 5129.6 0.30 
R mi = Volume Jalan Minor/ Volume Total  0.26 
R KTB = Jumlah Kendaraan Tak Bermotor/ Jumlah Kendaraan Berat 0.01 
Sumber: Survey dan Hasil Analisis Tahun 2019 
148 
 
 
Lampiran 5 : Tabel Volume Puncak  Simpang pada Hari Libur 
Arus Lalu Lintas SM, ekr = 0.5 KR, ekr= 1.0 KS/KB, ekr= 1.3 q KB Total q KTB 
kend/jam skr/jam kend/jam skr/jam kend/jam skr/jam kend/jam skr/jam RB kend/jam 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 
Jalan Minor 
Pendekat A (Jalan 
Batara Bira) 
Q Bki 43 21.5 60 60 2 2.6 105 84.1 0.31 3 
Q LRS 65 32.5 48 48 0 0 113 80.5  0 
Q Bka 83 41.5 50 50 11 14.3 144 105.8 0.39 0 
Q Total 191 95.5 158 158 13 16.9 362 270.4  3 
Jalan Minor 
Pendekat C (Jalan 
Dg. Ramang) 
Q Bki 75 37.5 129 129 2 2.6 206 169.1 0.45 1 
Q LRS 60 30 47 47 3 3.9 110 80.9  3 
Q Bka 72 36 84 84 4 5.2 160 125.2 0.33 2 
Q Total 207 103.5 260 260 9 11.7 476 375.2  6 
Total Jalan Minor, q mi  199 418 418 22 28.6 838 645.6  9 
Jalan Mayor dari 
Pendekat B (Jalan 
Perintis Kemerdekaan 
Ke Makassar) 
Q Bki 138 69 121 121 2 2.6 261 192.6 0.09 0 
Q LRS 1329 664.5 1037 1037 27 35.1 2393 1736.6  0 
Q Bka 204 102 78 78 2 2.6 284 182.6 0.09 0 
Q Total 1671 835.5 1236 1236 31 40.3 2938 2111.8  0 
Jalan Mayor dari 
Pendekat D (Jalan 
Perintis Kemerdekaan 
Ke Maros) 
Q Bki 116 58 101 101 7 9.1 224 168.1 0.08 2 
Q LRS 1654 827 1145 1145 36 46.8 2835 2018.8  4 
Q Bka 22 11 19 19 2 2.6 43 32.6 0.01 0 
Q Total 1792 896 1265 1265 45 58.5 3102 2219.5  6 
Total Jalan Mayor, q ma  1731.5 2501 2501 76 98.8 6040 4331.3  6 
Minor+Mayor Q Bki 372 186 411 411 13 16.9 796 613.9 0.12 6 
Q LRS 3108 1554 2277 2277 66 85.8 5451 3916.8  7 
Q Bka 381 190.5 231 231 19 24.7 631 446.2 0.09 2 
Q tot = Q mi + Q ma 3861 1930.5 2919 2919 98 127.4 6878 4976.9 0.21 15 
R mi = Volume Jalan Minor/ Volume Total  0.13 
R KTB = Jumlah Kendaraan Tak Bermotor/ Jumlah Kendaraan Berat 0.002 
Sumber: Survey dan Hasil Analisis Tahun 2019 
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Lampiran 6 : Tabel Perhitungan Kapasitas dan Tingkat Pelayanan Ruas 
Jalan pada hari kerja 
Arah Co FC 
lj 
FC pa FC hs FC uk C Derajat 
Jenuh 
Tingkat 
Pelayanan 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 
Titik A 1450 1.29 1 0.98 1 1833.09 0.15 A 
Titik B 1650 1 1 1 1 1650 0.78 D 
Titik C 1450 1 1 0.98 1 1421 0.45 C 
Titik D 1650 1 1 0.98 1 1617 1.32 F 
Sumber: Survey dan Hasil Analisis Tahun 2019 
Keterangan 
Titik A : Jalan Batara Bira (Baddoka) 
Titik B : Jalan Perintis Kemerdekaan arah Kota Makassar 
Titik C : Jalan Dg. Ramang 
Titik D : Jalan Perintis Kemerdekaan arah Kabupaten Maros 
Lampiran 7 : Tabel Perhitungan Kapasitas dan Tingkat Pelayanan Ruas 
Jalan pada Hari libur 
Arah Co FC lj FC pa FC hs FC uk C Derajat 
Jenuh 
Tingkat 
Pelayanan 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 
Titik A 1671 835.5 1236 1236 31 40.3 2938 2111.8 
Titik B 3861 1930.5 2919 2919 98 127.4 6878 4976.9 
Titik C 207 103.5 260 260 9 11.7 476 375.2 
Titik D 1792 896 1265 1265 45 58.5 3102 2219.5 
Sumber: Survey dan Hasil Analisis Tahun 2019 
Keterangan 
Titik A : Jalan Batara Bira (Baddoka) 
Titik B : Jalan Perintis Kemerdekaan arah Kota Makassar 
Titik C : Jalan Dg. Ramang 
Titik D : Jalan Perintis Kemerdekaan arah Kabupaten Maros 
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Lampiran 8: Tabel Perhitungan Kapasitas dan Tingkat Pelayanan Simpang 
Pilihan  Faktor Koreksi Kapasitas C 
Co F P Rata-Rata FM FUK FHS FBKI FBKA FRMI 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
Hari Libur 3400 0.62 1 1 0.94 0.8s4 1 1.95 3245.73 
Hari Kerja 3400 1.47 1 1 0.94 1.12 1 0.92 4834.07 
Sumber: Survey dan Hasil Analisis Tahun 2019 
Lampiran 9: Tabel Nilai Chi Kuadrat Taraf Signifikan 5% dan 1% 
df 5% 1% 
1 2 3 
1 3,84 6,64 
2 5,99 9,21 
3 7,82 11,34 
4 9,49 13,28 
5 11,07 15,09 
6 12,59 16.81 
7 14,07 18,48 
8 15,51 20,09 
9 16,92 21,67 
10 18,31 23,21 
11 19,68 24,72 
12 21,03 26,22 
13 22,36 27,69 
14 23,68 29,14 
15 25,00 30,58 
16 26,30 32,00 
17 27,59 33,41 
18 28,87 34,80 
19 30,14 36,19 
20 31,41 37,57 
21 32,67 38,93 
22 33,92 40,29 
23 35,17 41,64 
24 36,42 42,98 
25 37,65 44,31 
26 38,88 45,64 
27 40.11 46,96 
28 41,34 48,28 
29 42,56 49,59 
30 43,77 50,89 
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DAFTAR RIWAYAT HIDUP 
SITI RIFA RUSYDAH JR. Lahir di Kota Ujung 
Pandang tanggal 15 Nopember Tahun 1997, ia 
merupakan anak pertama dari dua bersaudara dari 
pasangan Jukarmadi S. Farm dan Herawati S. Farm 
yang merupakan Suku Makassar-Bugis yang tinggal dan 
menetap di Kota Makassar. Ia menghabiskan masa 
pendidikan Taman Kanak-kanak di TK Angkasa II Daya 
pada Tahun 2002-2003.  
Setelah itu melanjutkan pendidikan di tingkat sekolah dasar di SDIT Al-Insyirah 
Kota Makassar pada Tahun 2003-2009, lalu pada akhirnya mengambil pendidikan 
sekolah menengah pertama di SMP Pondok Pesantren Darul Arqam Gombara 
Makassar pada Tahun 2009-2012 dan sekolah menengah atas di SMAS Kartika 
XX-1 (ex: Kartika Chandrakirana) Makassar pada Tahun 2012-2015. Hingga pada 
akhirnya mendapat kesempatan untuk melanjutkan pendidikan ke jenjang yang 
lebih tinggi di UIN Alauddin Makassar melalui jalur Seleksi Nasional Masuk 
Perguruan Tinggi Negeri (SNMPTN) dan tercatat sebagai Alumni Mahasiswa 
Program Studi Sarjana (S1) pada Jurusan Teknik Perencanaan Wilayah dan Kota 
Fakultas Sains dan Teknologi Universitas Islam Negeri (UIN) Alauddin Makassar 
setelah berhasil menyelesaikan Bangku kuliahnya selama 4 tahun 2,5 bulan. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
